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Flyginslruklörs
kurserna 
K ung1. Svenska Aeroklubben har även 
år anordnat kurser för utbildning av in
struktörer för segelflyget. Det är örebro 
Läns Automobil- och Flygklubb som i som
lTIar är värd för kurserna. Den första kur
sen är avverkad. och den andra pågår för 
fullt. Värdklubben har ordnat det hela 
mycket bra med en förläggning - Haga
lunds gArd - och signifikativt nog måste 
även instruktörseleverna från örebro bo i 
lägret. Man måste odla kamratskapet, vil
ket inte bUr fallet om man som i gamla ti
der bara cyklade ut och flög när det pas
sade, varpå man stack hem och lämnade åt 
de få kvarvarande att dra in planet och gö
ra klart efter flygning. Detta är delvis 
överdrivet - betecknande överdrift - för 
att riktigt tydligt visa att det är nya se
gelflygtider vi beträtt i Ar. Vi ska hjäl
pas åt, instruktören och eleverna, att få 
fram elitungdom. Instruktören är inte en
dast en ledare för själva flygningarna med 
ett stort ansvar - han är även ledare för 
"truppernas moral". Detta må alla de hem
vändande nya instruktörerna betänka samt 
gjuta en ny anda i segelfJygeJeverna där
hemma. 

Flygvärnskår? 
Försvarsministern har bemyndigats till

kalla sex sakkunniga för att utreda i 
vilken utsträckning försvarets in

tressen kräva statHgt understöd åt privat
flyget. Utredningsmännen böra enligt di
rektiven också undersöka om någon fördel 
kunde vinnas genom att rekrytera en flyg
värnskår efter mönster av armens hem
värn eller marinens sjövärnskål'. 

De sakkunniga äro generalsekreteraren i 
Aeroklubben överste H. G. H. Enell, över
stelöjtnant K. G. H. Kring, generalstabskå
ren, byråchef E. C. R. Ljungberg, väg- och 
vattenbyggnadsstyrelsen, överstelöjtnant 
K. J. A. Silfverberg, Flygvapnet, riksdags
man A. G. F. Vougt, som också skall vara 
Ordförande, samt t. f. förste kanslisekrete
rare Å. Wirseen. 

Med den utveckling som den moderna 
krigstekniken undergått - jag tänker här
vid särskilt på använ.dningen av motorlösa 
flygplan som transportmedel - utgör pri
vatflygningen även ett intresse ur arme
synpunkt. säger försvarsministern. N atur
ligast synes vara att det understöd som kan 
komma att föreslås kommer inom privat
flyget verksamma sammanslutningar till
godo. Utredningen bör, säger staJ;srådet, 
fullständigt klarlägga de ekonomiska kon
sekvenserna av de förslag i vilka arbetet 
kan komma att utmynna, och förslag bör 
ocksA framläggas till föreskrifter om an
vändningen av de statsbidrag som föreslås. 
Utredningen bör bedrivas Skyndsamt. 

Att det har kommit så långt med flyget 
i vArt land är mycket glädjande. Det mAs
te anses som ett mogenhetsbevis att flyget 
har utsikter att f A sådana civila rekryte
ringskällor. Och varför inte? Det finns 
ju hemvärn. Eller, om vi viJja se längre 
tillbaka, det fihns land- och sjöseouter. 
Man hoppas inom flygkretsar att utredning
en skall komma till sådana resultat som 
vArt ständigt växande flyg behöver, d. v. s. 
låt oss f A en flygvärnskår l Vi mAstc väs
sa aUa taggar pA vAr svenska igelkott I 
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FLYGTIDNINGEN 

Vad är delta för flygplan! 

Största delen av de svar som kommo på 
vår fråga i förra numret voro rätt: det 
var Martin B -26 "111 arauder" som var in· 
förd som silhuett i nr 7/ 1942 av FT. Pris· 
tagare blevo : l) Vo1.-asp. SBS Wall, F 8, 
Barkarby, 2) Gillis ArnebTant, Malmö, och 
3) Orla Jensen, Viborg, Danmark. Det 
blir prenumerationer, som komma med 
pos.ten. 

Sätt i gång igen I Härovan en 
måste namngivas före den 15 
Märk kuvertet "Silhuettävling". 
pris som sist. 

Spol'tfJygplan 

typ som 
augusti. 
Samma 

önskas köpa omedelbart. 
motorstyrka, flygtid och 
"10742", d. t . k. f. v. b. 

Svar om typ, 
pris m. m. till 

"ÄGG" till salu 
Förarinklädnad s. k. ägg till Grunau 9 
säljes billigt. 

Stockbolms Segelflygklubb 
S:t Eriksgatan 40. - STOCKHOLM. 

För medlemmarna i följande flygklub
bar ingb under 19'2 prenumeration på 
FLYGTIDNINGEN i Arsavgiflen: 

Aeroklubben i Skåne 
Borlänge--Domnarvets Flygklubb 
Eskilstuna Flygklubb 
Eslövs Flygklubb 
Falu Flygklubb 
GävleLygdens Flygklubb 
Kockums Segelflygklubb, Malmö 
Kristianstads FKs Modellflygsekt_ 
Linköping. Segelflygklubb 
Luleå Flygklubb 
Malungs Flygklubb 
Stockholms Segelflygklubb 
SundsvalIs FlygsälIskap 
FIBs MFK "Svalan", Eksjö 
Svedala Segelflygklubb 
Tekn. Högskolans Flygklubb, Sthlm 
Varbergs Flygklubb 
Västerås Flygklubb 

Bliv medlem i någon av dessa klubbar så 
fAr Ni FLYGTIDNINGEN vatie mAnad! 

~ ~ 
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Startar och landar 
överallf 

Den enastående rörlighet, 
som utmärker modern tysk 
krigföring, fordrar särskilda 
medel för att vid varje tid .. 
punkt kunna äga noggrann 
kännedom om stridshän .. 
delserna och för att beford .. 
ra order till de i främsta 
linjen stridande trupperna. 
Den tyska krigsmaktens 
idealiska förbindelseflyg .. 
plan, som genom utom .. 
ordentliga flygegenskaper 
startar och landar 
överallt, heter F i e s e l e r 
"Storch", en skapelse av 

J 
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Nya tyska flygplantyper 
Bilderna av nedanstående fyra nya 

flygplan äro hämtade ur maj numret 
av den stora engelska tidskriften 
"THE AEROPLANE". 

H enschel Hs 129 är Henschel·fabrikens 
senaste typ och kan närmast karak~ 
teriseras som attackflygplan och möj

ligen tungt jaktplan. Typiskt är arran
gemanget med de hängande motorerna 
IAngt framdragna samt motorkåpornas 
fortsättning bakom vingens bakkant. Ving
en har betydlig V -form. Ett typiskt drag 
hos Ha 129 liksom hos alla flygplan som 
försetts med Argusmotorer (här As 410 
pA 450 hk) är att motorgondolerna sedda 
framifrån och bakifrån äro bredast nedtill, 
vilket beror på att Argus As 410 är en 
inverterad 12--cyl. V-motor. Beväpningen 
antages vara tvA kanoner och fyra kap i 
nosen. Flygvikten uppges till 4.000 kg, 
SPy 15 m, längden 11,4 m, maxhastig
het 365 km/ tim vid marken. Konstruktör 
är dipl.-ing. F. Nicoleus. Antagligen in
sättes detta plan förbandsvis i striderna. 
En detalj att lägga på minnet är att ty
pen är ensitsig. 

MeSSef'BChmitt Me tl0 är ett tvåsitsigt 
tungt jaktplan av renodlad typ. Man 
skulle tro att detta plan skul1e vara en 
obetydligt avvikande variant av tunga 
jaktplanet Me 110, men olikheterna äro be
tydande. De mest markerade skiljaktighe
terna äro att stjärten på Me 210 har en 
enda fena med sidoroder (Me 110 har två 
sids!yrytor) samt att motorerna på Me 210 
skjuta längre framför nosen än pA Me 110. 
Ingen egentlig V-form. Motorer: två 
Mercedes-Benz DB 603 pA vardera 1.450 
hk. Beväpningen uppskattar uThe Aero
plane" till tvA kanoner och fyra bp i nO
sen. Flygvikten omkring 8.000 kg. Max
hastighet c:a 455 km/ tim på 6.000 m hÖjd. 
Spv c:. 16 m och längd c:a 10 m. Kon
struktör är professor Willy Messerschmitt 
och dip!.-ing. W. Rethe!. Planet är avsett 
för långdistansuppdrag och har överlag 
bättre prestanda än Me 110. Antages kun
na bära c:a 1.800 kg bomber. "Aeropla-

HENSCHEl H1 129 

BlOHM UND VOSS Bv 222 

ne" tror på masstillverkning av denna ef
fektiva typ. 

Blohm & VOBB BV 222 är en transport
och patrullflygbåt, som konstruerades fö
re kriget för atlantflygtrafik i Deutsche 
Lufthansas tjänst. Typen har nyligen 
fullbordats men kommer antagligen inte att 
byggas i större antal. Beväpningen utgö
res möjligen av kanontorn i för och akter. 
Sedd från sidan har denna typ vissa Hk
heter med en del engelska och amerikanska 
flygbAtar, men det förhållandet att BV 222 
har sex motorer (BMW 132 Dc på vardera 
1.000 hk) skiljer den avgörande från de 
flesta andra plan. Svag V-form på ving
en. Flygvikt troligen 45.000 kg. Maxhas
tighet 320 km/ tim på över 3.000 ID höjd. 
Spv 45 m och längd 33,5 m. Konstruk
tör är dr.-ing. Richard Vogt. 

DFS fao A1 är ett niositsigt glidplan för 
trupp- och frakttransport, som bogseras ef
ter t. ex. Ju 52. Planet kom till använd
ning för första gången över Kreta. Det 
byggdes i relativt stort antal och var väl 
närmast avsett för att utprova möjlighe
terna för bogsering m. m. med avsevärt 
större glidplan. Som trupptransportglid
plan betraktat måste det anses äga rela
tivt små dimensioner, ty i Libyen ha in
satts 28-sitsiga glid plan (Go 242) som till
verkats av Gotha-fabriken. Tomvikten hos 
DFS 280 Al torde hAlIa sig kring 800 kg 
och flygvikten vid 2.200 kg. Spv c:a 23 m, 
längd c:a 12 m. Konstruktör är Hans Ja
cobs - som även är upphovsman till Go 
242 (se bild i FT nr 4/1942, sid. 8). 

Alla luftbevakare måste u t a n h j ä l p 
n v f l Y g]) l n n b o k kunna fastställa ty
perna hos samtliga ino.m svenska flygvap
net förekommande krigsflygplan samt de 
viktigaste typerna hos Luftwaffe och RAF. 
M e d h j ä I p a v f I y g p I a n b o k skall 
en luftbevakare kunna identifiera samtliga 
engelska, tyska och svenska krigsflygplan 
som äro kända al' myndigheterna och oav
sett om de äro landplan, sjöplan eHer flyg
båtar. Utan dessa kunskaper är luftbe
vakningen till ingen nytta. 

MESSEfl.SCHMITT Me 210 

Sm Al , --................. -
DFS 230A1 

FLYGTIDNINGE~ 

cp 
J" -0 . 
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Fairey "Seafox" 
och 

Arado Ar 95-See 

Fairey Seafox är ett tvåsitsigt spa 
ningsbiplan, avsett för katapultstart 
och levererades första gången til 

kryssare år 1988. Planet är försett met 
en Napier-motor i H-form. Det har mltng1 
gemensamma drag och kan möjligen i ViSSl 

vinklar och belysningar förväxlas me< 
Arado Ar 95-See, som emellertid ha! 
stjärnmotor. Vingarrangemang och all 
männa dimensioner påminna mycket on 
varandra på de två typerna. Dock kunD! 
flygplanen lätt skiljas från varandra ge 
nom sjärtpartiernas helt olika utseende. 

Seafox har typiskt stjärtparti A la Fairel 
- ganska likt firmabrodern "Svärdfiskensl 

- med lågt sidoförhåUande, konvexrundat 
fenframkant och bred rundad fena-sidoro 
der-topp. Det tyska sjöplanet däremot ha 
högt sidoförhållande på sitt stjärtparti, ra] 
och lutande fenframkant och smal avrun 
dad fena-sidoroder-topp. Seafoxens sidoro 
der sträcker sig nedanför det delade hÖjd 
rodret så långt att dess underkant bilda 
en svag båge under kroppens underlinjl 
Aradons sidoroder sitter helt ovanför höjd 
rodret, vilket är odelat och placerat hakor 
både sidoroder och kropp. 

Seafoxens stabilisator-höjdroder avsma1 
nar obetydligt utåt och har rundade "hörn' 
HÖjdrodret har ett V-format urtag för s 
dorodrets rörelser. Aradons stabi lisator ha 
pilformad framkant, och höjdrodret ha 
rundade spetsbalanser och rak bakkant me 
trimroder i mitten. 

övriga viktiga olikheter mellan dess 
båda flygplan är antalet vingstöttor oc 
stag, som är mycket större på Seafox, d 
olika avrundade vingspetsarna, kabinerna 
vitt skilda utföranden, avsaknaden av d 
stansstöttor mellan Aradons flottörer san 
vattenrodrens olika form. 
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T rycket på en jaktmaskins plexiglastak uppgår 
till 3000 kg I m 2 ibland mer. Plexiglas kan även 

'\ uppfylla betydligt högre fordringar. 

P"LEXIGLAS 
RO HM & HAAS G. M. B. H. DARMSTADT 
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Från segelflygtävlingaNla på Alleberg. 
(Jvn"st t. v. de två SG-SS göra 8ällskap med 
en Grunau Baby på västhangetj t. h. Baby 
efter en start frdn bryggan; längst t. h. 
vinschstart. Andra bildraden: Baby flyg 
sliipstartar elte7" Klemm 35 (t. v.) och di
start88egraren A belin med dam skjuter pa 
SBr medan Widengren tittar i kameran. 
Tredie raden: kapten Ahblom (med högra 
ögat skymt) ger instruktioner före star
ten, och ing. Florntan (i rutig cowboy
skjorta) och Tärnlund se glada ut med 
Kranichen i bakgrunden. Nedersta 'raden : 
morgonuppställning och flagghissning, och 
instruktör Bertil Kock sköter markatatio-

flen åt radiojlygaren i SBF. 

I åratal ha vi läst om segelflygtävlingarna 
på Rhön och sett filmer med underbara 
bilder från kampen mellan världens bäs

ta segelflygare. Det är lindrigt sagt att 
de svenska segelflygarna. längtat efter nå
got liknande, men ingen har egentligen 
gjort sig en föreställning om att verklig
heten låg så nära hos oss. Det var inte 
utan att våra segelflygare föllo i farstun 
när de första ållebergstävlingarna utlystes 
att äga rum under tiden 20-26 juli 1942, 
en period som även kallades Al1ebergsvec
kan. Men sedan den första förvirringen 
lagt sig gick en stormvåg av hänförelse 
över landet. Alla flygklubbar som just då 
hade möjligheter satte i gång med inten
siva "upprustningar" för att söka bärga 
hem något av de uppsatta priserna. Dess
utom skulle det bli ett minne för livet att 
ha varit med bland de första "ållebergs-

FLYGTIDNINGEN 

Dåli~t väder förstörde ej 

Segelflygtävlingarna på Ålleberg 
Bästa resultatet: tre genomlärda målllygningar på en dag. 

uvarna". Denna tävlingsvecka var en av 
de vackraste frukterna av det intensiva ar
betet med Allebergsfonden och den därpå 
följande provisoriska uppbyggnaden. 

Under lördagen den 18 och söndagen 
samlades de tävlande lagen, och de som ej 
hade med sig egna flygplan och övrig ma
teriel fingo kvittera ut från KSAKs ma
terielförvaltare Manne Nilsson. 

Måndagen dcn 20 j u Ii 

skulle vara första tävlingsdagen, men väd
ret var - liksom i stort sett under hela 
veckan, som tyvärr var den s . k. fruntim
mersveckan - inte det bästa, varför täv
lingsledaren kapten Sven W. Ahblom på
bjöd träning i flygsläpstart. 

Tisdagen den 21. 

Det blåste småspik och västhangvind. 
Ingen termikflygning. Många svärord ur 
bittra sinnen. Kapten Ahblom räddade i 
någon mån situationen genom att efter 
morgonuppställningen och flagghissningen 
kl. 0800 utlova en hangtävling, eller l'ätta
re sagt en höjd- och tidsflygning, om det 
inte gick få någon ordning på meteorolo
gen i Karlsborg - och det visade sig vara 
alldeles omöjligt. Därför beordrades alla 
de sju segelflygplanen (Grunau Baby) SE
SAL, SAS, SBB, SBF', SBL, SBN och 
SBO ut till startbryggan vid västhanget. 
En imponerande syn! Ett efter ett star
tades planen med gummirep, och där häng
de snart de sju planen. Det blev ganska 
trångt pA det jämförelsevis korta hanget, 
men ännu trängre blev det när instruktö
rerna "Boll näs-Johan" och Gösta Tärnlund 
- som ej voro lediga från sin befattning 
och därför ej kunde tävla - gåvo sig i le
ken efter dc övriga i val' sin Schulgleiter. 
De stego till ansenlig höjd, och ibland voro 
de högre än f lera av segelplanen l Denna 
prestation hälsades givetvis med stor för
tjusning av såväl tävlande som åskådare. 
UppskattniJlgen var synnerligen hörbar när 
t. ex. Tärnlund "stannade" och började 
vinka åt Johan att komma närmare. Den
ne kom, och så hängde SG-38 :orna alldeles 
bredvid varand ra i rote med samtalande 
förare - måhända dc sutto och kritiserade 
någon f . d. elev bland de tävlande. Ibland 
lekte de hiss, d. v. s. de läto sina plan stiga 
rakt uppåt i den 13-14 sekundmeter star
ka vinden. Johan Blomberg flög t. o. m. 
baklänges . .. P å. eftermiddagen satte 
Tärnlund nytt svenskt "rekord" i uthållig
hetsflygning med glidplan - tiden blev 
3 tim 51 min. Bra gjort! 

Tisdagens resultat blevo : 1) Stockholms 
Segelflygklubbs första lag 278 poäng; 2) 
Stockholms SFKs andra lag 222 poäng j 
3) Västerås Flygklubb 201 p.; 4) Norrkö
ping~ MSFK 100 p.; 5) Aeroklubben i Skå
ne 169 p.; 6) Linköpings SFK 161 poäng. 
Tekniska Högskolans Flygklubb hade: otur 
bl. n. med ett skidbrott i en landning och 
fick ingen placering. Individuella resultat : 
B. Wnssgren, Sthrn, 198 poäng (längsta ti
den, 4 tim 35 min) j 2) F . Nordholm, Väs
terås, 176 (största höjden, 660 m); 3) B. 
Hiiggst"röm, Sthm, 130; 4) T. Berglund, 
Linköping, 127 i 5) H. Kipp, Norrköping, 
99; 6) B. Koch, Sthm, 02; 7) H. Millgård, 
Skåne, 91; 8) A. Heden, Norrköping, 91; 
9) Björn Andersson, Sthm, 80; 10) R. Abe-

lin, Skåne, 78; 11) N. Hulten, Linköping 
34; 12) S. Widengren, Västerås, 25 poäng 

Här fingo deltagarna inhämta en nyttip 
lärdom, nämligen att vid dylika "rumpslit, 
ningstävlingae' i mycket stark vind akb 
sig väldigt noga för att följa med ev. upp· 
dykande termikblåsor över berget och fort· 
sätta att hänga i tills termiken "vissnar" 
då man måste söka sig tillbaka till hang€1 
med ovisshet om man tar sig tillbaka elle[ 
ej. Visserligen har man goda chanser aU 
vinna höjd och därmed god placering, rr.en 
under sådana dagar med vind på upp till 
15 m/ sek är termiken mer eller mipdrp. 
sönderblåst och håner inte mer än tillfål
ligt. Därför fingo de fyra deltagare som 
följde med en blåsa i vindriktningen JfLnda 
på läsidan av berget i nedvindar och virv
lar - tre satte sig på landningsplc.tscJl 
nedanför "ostkanten" och fingo räkna po
äng, men den fjärde lartdadc på ett fält i 
närheten och erhöll ingen poäng. Typiskt 
för ett beräknande segelflygarhuyud var 
Nordholms taktik att erövra störda höjden 
med hjälp av termiken över själva hanget 
utan att frestas följa med bläsowa till lä· 
sidan. 

Onsda gen den 22 

var en svart dag med regn och tunga skyar 
Alla tävlingar inställdes, och endast nägr~ 
träningsflygningar gjordes. I skåningar 
nas Grunau Baby SE-SBF inmonterade! 
teknologerna Sund blads och Ljungdahls se
gelflygradio, vilken sedan provades övel 
hanget av AbeHn och Fägcrblad samt sena· 
re även av kapten Ahblom. Radion fun· 
gcrade i stort sett till belåtenhet och be
höver endast en finjustering samt ytterli, 
gare prov innan den ev. släppes ut i mark
naden - om nu detta är meningen. 

Torsdagen den 23 

började tråkigt som de övriga dagarna 
För att inte låta dagen gå i slöhetens tec, 
ken beordrade kapten Åhblom en tävlin~ 
i höjd och tid efter vinschstart från syd; 
ändan av "flygfältet" på platån. Förs1 
blev det flygtider på 2-2 \1,-3-3 \1, mir 
och något mera, men till slut fingo tri 
flygare tag i en blåsa vid nordändan a~ 
berget, nämligen Nordholm, Häggströn 
och Millgård, vilka fingo tider på 10 nel 
till 6 min. Emellertid kom som ädel ges' 
från det segrande laget en protest mot den 
na tävlings form, då den ingalunda VOfi 

värdig Alleberg. Tävlingen ogillades där 
för och fick j stället gälla som tränings
flygning, ~jlket ju var rätt och riktigt. 

Fredagen den 24 - 'l'ävlingsdagen! 

Det var en fröjd för segelflygarna pi 
Alleberg att vakna på Mösseberg denm 
morgon och se de blå luckorna mellan mol· 
nen. Alltihop lovade: en smula term il 
frampå förmiddagen. När de tävlande ef 
ter den långa cykeltul'cn från Falköpin~ 
nått Allebergsplatån och hangaren var de' 
med alldeles särskild klämm som kapter 
Ahblom beol'drade uppställning, givakt ocl 
flaggans hhssande - han visste ju att de' 
skulle bli den första egentliga tävlingsda 
gen. 1'ävlingsledaren Ahbloms handgång' 
ne medhjälpare ing. Bertil Florman ikläd 
de sig vita shot·ts och bil samt begav sil 
jämte ett par mannar till flygplatsen 
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Jönköping, som var dagens mål. Det skulle 
nämligen bli målsegelflygning, den första 
officiella. i Sverige. Den iver med vilken 
kartorna studerades var omätbar. Täv
lingsdeltagarna kände sig historiska .. . 

Vid Il-tiden ansågos de termiska förhål
landena så gynnsamma att allmän start 
kunde ske. De två motorflygplanen, en 
Klemm S5 och en GV-SS bogserade i tur 
och ordning upp segelflygplanen till 400-
500 m höjd. Efter losskoppling av föra
ren i segelplanet fortsatte denne att söka 
termikblåsor på sin väg och satte kurs mot 
Jönköping. För en del tog termiken slut, 
och flygaren hade endast att försöka kom
ma tillbaka till Alleberg och hålla sig på 
det flygbara. västhanget i väntan på att 
någon lyftande termik blåsa skulle uppen
bara. sig igen. 

Trots att väderleksförhål1andena inte 
kunde sägas vara de allra bä::)ta utan sna
ra.re "hjälpliga" ringde petmoj apparaten 
Leaby 51 (i hangarbyggnaden) och medde
lade att ett .. . tvA .. . tre flygplan landat i 
Jönköping. Tre mAlflygande segelflygplan 
på en dag - rekord hittills för vårt land! 
De två första planen i Jönköping fingo 
f1ygbogsering tillbaka till Alleberg, och de 
övriga (sAledes även de som satt sig på 
åkrar och ängar på vägen till målet) häm
tades med bil och transportvagn. Det be
rättas rörande historier om ortsbefolkning
ens hjälpsamhet vid nedmontel'ingen av 
flygplanen och anskaffande av förfrisk
ningar åt flygarna ... 

Tävlingen omfattade bAde den pAbjudna 
sträckan och uppnådd medelhastighet, d. v. 
s. kortaste tid till målet. 

Segrare blev Rudolf Abelin, Aeroklubben 
i Skåne. Klemmen bogserade honom upp till 
400 m, där en insekt krossad mot vind
rutan visade honom var termiken fanns. 
Flygfän på sådan höjd innebära med sä
kerhet termik blåsor. Stigning till 1.000 m, 
varpå föraren gjOl'de blindflygning i mol
nen till 1.300 m. Kommen halvvägs sjönk 
han ner till under 300 m över startpunk
ten. Redan beredd till landning fick han 
plötsligt en stigning på 5 m/ sek coh steg 
till 900 m. Eftersom J önköping var i sik
te tryckte han och flög med hög fart ned 
mot flygfältet. Tiden var 1 tim 03 min. 
Distansen ger AbeJin sHver-C ocksA. 

Fred Nordhol1n, Västerås FK, startades 
med GV-38. ilan fick först ingen termik 
utan gick ner på hanget och väntade. En 
blåsa förde honom upp till molnbasen på 
950 m höjd. Kurs mot Vättern. Vid Habo 
sjönk han till 90 m höjd över startnivån 
och var beredd för landning. Fick kän
ning med en svag blåsa, och under stän
digt kurvande korn han upp igen till 700 
m och kunde sedan trycka planet mot flyg
platsen i Jönköping. Tid 1 tim 49 min. 
Har silver-C-distans förut. 

Björn Andersson, Stockholms Segelflyg
klubb l, steg i moln mellan 1.200 och 1.500 
ro men sjönk sedan ner till 350 ro över en 
trakt av mossar och kärr. l sista minuten 
lyckades han emellertid få tag på en blåsa 
med 4 sekm stigning och kom så småning
om upp till 1.000 m höjd på en mils av
stånd från Jönköping. Kunde trycka med 
god hastighet sista biten till målet. Silver
C-prov. Tid 2 tim 06 min. 

Endast en man i varje lag fick chansen 
att avverka sträckan, ty senare hade ter
miken tagit slut. 

Poängställningen var nu: 1) Sthm SFK 
l 463 poäng; 2) Aeroklubben i SkAne 394; 
3) Västerås FK 388 j 4) Linköpings SFK 
305; 6) Sthm SFK II 232; 6) Norrköpings 
MSFK 190; 7) Tekniska Högskolans FK 
130 poäng. 

Lördagen den 25 
gick i prins Gustaf Adolf. tecken. Efter
som det var uppvisningsdag för pressen 
samt militära och civila spetsar i samhället 

passade det ganska bra att t ermiken lyste 
med sin frånvaro och segelf lygplanen fingo 
hålla sig "hemma" över berget. Det blev 
höjd- och tidsflygning på hanget i vanlig 
ordning. 

Det bästa på den dagen var emellertid 
att vårt segelflyg fick kungl igt gBlande 
genom prins Gustaf Adolfs debut som se
gelflygare. Han flög nämligen som passa
gerare och elev i baksits på. Kranichen, 
som fördes av kapten Ahblom. Efter gum
mirepstart hängde det för tillfället kungli
ga segelplanet över västhanget i tre kvart. 
Syn- och hörbarligen gillade han turen 
skarpt men var ledsen över att han ej fick 
någon term ikans lutni ng . . . övriga som 
f ingo f lyga med Kranichen voro general af 
E dholm, överste Armann från A 9, överste 
Age Lundström och överstelöjtnant GÖBta 
Hård - start med flygbogser ing. En av 
dessa lär efteråt ha sagt: "Detta skall 
hädanefter bliva min musik". 

De besökande visades omkring överallt 
på berget. och KSAKs generalsekreterare 
överste Enell talade om för dem att visser
ligen var Alleberg ganska skapligt nu, men 
mycket pengar behövdes för att skapa en 
värdig centralskola för de svenska segel
flygarna. 

En uppskattad programpunkt var Stig 
Fägerblads avancerade flygning med en 
Olympia. 

Söndagen den 26 

'/gick upp som en sol och ner som en pann
!taka". Finfin te.rmik, molnbasen på 900 
m, lagom vind etc. De tävlande fingo ut 
bya kartor, de gamla voro för små ! Sträck-

I

flygning till Örebro, 16 mil ... Fantastiskt! 
Endast en man kom i väg ut på sträcka, 
och det var red. för denna tidning. Sett 

Ifrån skribentens sida var det så här: start 
;med flygsläp efter Ahblom i Klemmen, 
losskoppling på 500 ro i en bra blåsa. Stig
ning till 1.000 m. Kurs längs järnvägen 
mot Skövde. Mo1nflygning halva vägen. 
Rakt över Skövde, skrek allt vad jag orka
de en hälsning till min där boende broder, 
vingtippningar. Nedvind på 1-2 m/sek. 
Hagel och regn, Ingen uppvind någon
stans. Landning pA en avbetad åker vid 
en lättillgänglig sidoväg. Bjuden på gris
stek hos Lundells i Locketorp. Hämtades 
av mitt lag med en f lott transportvagn 
från AB Flygindustri. Hörde hemma på 
berget att tävl ingen avbrutits och att jag 
inga poäng fAtt. Usch! Och att regnet 
förstört uppvisningsdagen på Alleberg. 
Usch! Usch ! - Nästa år måste vi t ävla 
under 14 dagar minst. (PS. Jag svor näs
tan när jag märkte att jag flugit endast 45 
km och att det därför fattades futtiga 5 
km till silver-e-distansen - är det någon 
som undrar på ilskan?) 

Slutresultatet 

blev : 1) Stockholms SPK lag l (Björn An
dersson, Bengt Wassgren) 776 poäng, Luft
fartsinspektörens vandringspris samt Sy
stem PauJins hederspris - en Paulin-baro
meter j 2) Aeroklubben i Skåne (RudoU 
Abelin, H. Millgård) 670 poäng, Bröderna 
Kjellströms hederspris - en Silva-kompass 
för segelflygplan; 3) Västerås FK (Fred 
Nordholrn, Sven Widengren) 699 poäng, Jr
vin Fallskänns ABs hederspris; 4) Sthm 
SFK II 547 poäng; 5) Linköpings SFK 
544; 6) Norrköpings MSFK 410 poäng. 
Individuell segt'al'e i distansflygningen blev 
Abelin, som avverkade sträckan till J ön
köping, 54 km, på 1 tim 03 min. Belöning 
en flott armbandskronograf från A/B 
Flygplan. Nordholm f ick för sin höjd Nor
diska Armaturfabrikens hpr., en fickkrono
graf. 

I 

Chefsinstruktören ka.pten Sven W. ÅMlom, 
Sveriges förste segeljlygtävlingsledare. 

Det bör inte förglömmas att Allebergs
veckan avslutades med en middag för de 
tävlande på Stora Hotellet. Stämningen 
utmärkt med god termik. Allsång så att 
tak och väggar bågnade. Som finfina 
sångledare fungerade bL a. ing. Derantz, 
Manne och Johan. 

En hel del bör visserligen ändras till 
nästa Ars tävling, men ledningen skall i 
alla fan ha heder och tack för det goda 
arbete som betingades av omständigheter
na. Svenskt segelflyg håller på att mogna. 

Millgdrd. 

lllebergslä"laren B. Andersson 
fortsatte efter hemkomsten av bara farten 
på Bromma och uppnådde onsdagen den 29 
juli en höjd av 2.200 med Olympia. Flyg
släp. Flygtid 1 tim 50 min. Avbröt för 
isbildning. 

Slöjd- och yrkeslärarna 
ha haft kongress i Stockholm, varvid över
stelöjtnant Gösta HArd höll ett föredrag 
om segelflyget som fritidssysselsättning, 
Kongressens ordförande, yrkeslärare Ivar 
Andersson, Malmö (sekr. i segelflygsektio
nen) tackade tal. och hoppades att samar
betet mellan kongressens deltagare och 
KSAK skulle bli aktivt och givande samt 
hemställde att kongressen skulle göra ett 
uttalande i sådan riktning, vilket också 
beslöts. 

Sportflygplan 
2 - s itsi g t, h elst t ä ckt , 

önskas köpa. 

LlNKOPINGS FLYGKLUBB 

CUB SO hk 
till salu. 

Svar till " Utmä rk t skick" . 

Denna tidn iFlgs expo 
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RÖllt;-elllllldersökllill;-
Ett viktigt led i kontrollen av jlygplandetaljer 

- Av Stl g 

O 
bildad anses nästan den, som ej vet 
vad röntgenundersökning är, och 
ganska få äro väl de som ännu ej 

kommit i kontakt med denna läkarnas för
nämliga slagruta. Röntgen kan även an
vändas som ett utmärkt stridsvapen mot 
vissa sjukdomar som angripa vAr bräckliga 
lekamen. Men att man dessutom brukar 
röntgenundersöka maskindetaljer och råäm
nen inom den mekaniska industrien, det 
visste läsaren kanske inte - om han inte 
arbetar inom flygindustrien eller " går som 
mck." förstAs, ty då har han säkerligen sett 
delar stämplade med "GMLYST" eller 
"Durchleuchtet". Det är nämligen mycket 
vanligt, för att inte säga regel, att gjutna 
och smidda detaljer röntgenundersökas. 

Men vad är röntgenstrålar för något? 
J o, det är strålar som gå rätt igenom näs
tan vad som helst och äro farliga att hand· 
skas med, är det vanliga svaret på denna 
fråga. Sant är att strålarna äro farliga, 
men det finns skyddsmedel mot dem. Strå
larna ha mycket svårt att tränga igenom 
bly och barium, varför man brukar skydda 
sig mot bestrålning genom att taga på sig 
en gummirock, i vilken ett lager blysulfat 
är insytt, enklare ställa sig bakom en skärm 
av bly eller ännu bättre stoppa in röntgen
rören och stycket, som skall undersökas, i 
en låda klädd med blyplåt. Barium an
vändes av lasaretten som kontrastmedel vid 
fotografering av inälvor. Tanken på ha
riumgröt väcker måhända inga angenäma
re minnen hos dem som stiftat bekantskap 
därmed. Som strålskydd användes barium 
däremot mycket sällan. 

Vid röntgenundersökning skiljer man 
mellan röntgenfotografering och genom
lysning. Skillnaden framgår av orden själ
va. I första fallet p laceras stycket, som 
skall undersökas, i strålknippets väg och en 
fotografisk plåt lägges på stycket. Strå
larna komma då att passera pI'ovet och fal
la på plåten (se skiss). Genomlysning till
går i det närmaste likadant, men den foto
grafiska plåten ersättes aven skänn, en 
s. k. fluorescensskärm. Denna består av 
ett blyglas, som hindrar strålarna att träf
fa iakttagaren i ansiktet, och bakom gla-

Kernell 

f) 

PrinC'ipskiss. 

set, alltså mot röntgenröret, ett skikt, som 
lyses upp, när det träffas av strålarna. 
Rönt genstrålarna äro nämligen osynliga 
för blotta ögat. Den så erhållna bilden är 
en skuggbild av provningsdetaljen och visar 
inte bara den yttre konstruktionen utan 
även skillnaden i materialtjocklek och ma
teria!beskaffenhct. Vid genomlysningen 
syns alltså en blAsa eller spricka som en 
ljus f1äck eller strimma. 

Man har alltså möjlighet att utan att för
störa eller förändra materialet konstatera 
inre fel hos detsamma. 

Fotografering är mycket tidsödande och 
användes mera sällan vid löpande kontroll 
utan endast vid noggrannare undersökning 
av speciellt viktiga detaljer. Den plåt som 
användes består aven celluloidfilm, som på 
båda sidor är överdragen med emulsion. Vid 
granskning hålles plåten f ramför en ljus 
skiva, och den påminner om ett vanligt ne
gativ. 

Fullstä?Uiigt aggregat 
för röntgengenomlys
ning. Se förklaring i 
artikelns sista avdel
ning. 

FLYGTIDNINGEI\ 

Den vanligast förekommande kontroIleI 
är genomlysningen. Ett ordinärt och e, 
alltför skrymmande stycke undersökes pi 
två a tre minuter. Noggrannheten är, son 
nämnts, mindre än vid fotografering. Stor 
leken av de fel, som framkomma vid foto 
grafering, är ung. 1-2 % av godstjockle 
ken under det att den vid genomlysning ä 
5-10 %. Undersökes t. ex. en detalj, var 
tjocklek är 5 cm framträda på plåten blå 
sor, vars storlek är 0,5 mm och uppåt, me 
vid genomlysning synas endast blåsor a 
2,5 mm diameter och uppåt. Noggranr 
heten vid genomlysning är fullt tilJräckli 
när det gäller seriedetaljer. 

En icke ringa fördel vid kontrollen a 
flygplandelar är förhållandet att lättmeta 
ler äro lättare att genomstråla än jäI'l 
koppar, zink m. m. Man brukar säga al 
de senare ha större absorbtionsförmAga ä 
de förra. 

Detaljer som undersökas äro vevhus, Cl 
lindertoppar, motorupphängnmgar, hju 
hjulgafflar, lintrissor, lintrummor m. n 
Varje detalj stämplas antingen me 
"GMLYST" eller "Fotogr!' men kasseN 
ej för varje liten blåsa. SmA och obety( 
liga blåsor utmärkas bara med märkfärl 

I förbigående kan nä~ att de !lesl 
smidda och gjutna detaljer Iför Aeroplanb 
lagets räkning röntgenundersökas, lika! 
des motordetaljer till Svenska Flygmo~ 
AB. 

Röntgenundersökning är en förhålland 
vis billig kontrollmetod. En komplett a 
läggning kostar under nuvarande förW 
landen c:a 25.000 kr. En relativt liten \ 
gift för ökad kontroll och skärpt säkerhl 

De personer som sköta anläggningen u 
derkastas månatlig läkarundersökning ro 
hänsyn till risken för bestrAlning. Vis 
personer få ej heller sysselsätta sig m 
radiologiskt arbete, nämligen sådana som 
da av överkänsUghet för solljus och eks, 
samt de som ha ärr efter brännskador m. 
Semestern är fördelaktigt ordnad med 
veckors ledighet de fyra första åren { 
däref ter 6 veckor de efterföljande. 

Bilden visar ett komplett aggregat 
röntgengenomlysning försett med flul 
cscensskärm. Till vänster syns manöv 
skåpet med volt- och amperemeter. (N 
mal spän ning vid genomlysning är 100,( 
volt och strömstyrkan 15-20 mA.) l 
dersökningslådan synes mitt på bilden. I 
är klädd med 4 mm blyplåt. Rattarna, 
vändas när man önskar ändra läge på pr 
stycket. Där bredvid synes kylpump ss 
transformator. Kylpump användes ej 
ofta på stationära aggregat, utan kylsy! 
met kopplas i regel ihop med vattenl 
rungen. 

Endast .:~O 
kostar Fl YGTlDNINGEN 
fr. o. m. sept. till årets slut. 

Sätt in beloppet i dag 
på postgiro 147660. 

Ombud antagas -
begär ombndsvillkorl 
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Duktiga karlar i luftkriget 
Modellflygaren • segelflygaren 
som blev chef för jakteskader 

L
öjtnant Wolfgang Späte (omnämnd 
under rubriken "Nytt utifrån" i nr 
6/ 42 av FT) har en underbar flygar

bana bakom sig. Det. började på allvar 
1935, då han efter segraren öltzschner, vil
ken st.örtade och omkom, var den bäst.e fly
garen vid Rhöntävlingarna. Men då hade 
han redan i många år hållit på med flyg -
som sextonåring tillkämpade han sig 1928 
flera förstapris vid tävlingar med gummi
motornlodeller. 

När Späte var 17 Ar höll han tillsammans 
med segelflygarna i Dessau på med en 
hängglidare av Pelzners konstruktion. Se
dan bosatte han sig i Chemnitz och sökte 
genast upp likasinnade även där. Ar 1931 
fick han tillfä.lle att i Schwarzwald erövra 
A- och B-diplom - på den tiden något säll
synt. Ett ål' senare svävade han över hangen 
i Grunau och erhöll C-diplom och "amtliche 
G". År 1935 kom han första gången till 
Wasserkuppe. Mästarnas bravader väckte 
en stark äregirighet hos honom .... 

En förutsättning för Spätes ytterligare 
framgång vore ett högvärdigt segelflyg
plan. Därför satte han hösten 1933 tillsam
mans med några kamrater i gång med att 
bygga en "Gondar". Varje ledig stund gick 
At till arbetet. Belöningen kom redan 
pingsten 1934, då han kunde starta i en täv
ling. 1 och med denna tävling började 
Spätes "guldålder" som segelflygare. Som
maren 1935 höll han på med långa övnings
flygningar i Hamberg. När det sedan bar 
iväg till Wasserkuppe arbetade Späte ännu 
för sin tidning i Chemnitz. 

En episod: Han hade just skrivit en stör
re artikel om Rhön men fann att tiden var 
för knapp för ett få in den i tidningens 
lördagsnummerJ som meningen varit. 

- Kanske jag kan ordna det med segel
planets hjälp, sade han vid middagstiden. 

Två och en halv timme senare meddelade 
Späte per telefon att han landat på den 
215 km avlägsna flygplatsen i Chemnitz. 
Artikeln kom in i lördagsnumret. 

Samma år lyckades Späte i den första 
stora målflygningen från Wasserkuppe. Ar 
efter Ar lAg han också i tätgruppen vid de 
årligen återkommande tävlingarna under 
Rhönveckan. År 1938 blev han man för en 
prestation av sensationellt slag - han flög 
400 km frAn Wasserkuppe till Stettin, och 
nästa år seglade han som förste man från 
Wasserkuppe till Freiburg och Amsterdam. 
Som nionde segelflygare i världen bar han 
det ärorika yuld·C :et. Silver-C hade han 
haft sedan 1935. Hans flygningar för guld
C voro 445 km sträcka och 6.370 ro hö~d 
över urkoppling. 

Sommaren 1937 hade Späte på allvar 
övergntt till flygningen som yrke. Efter 
att ha erövrat trafikflygcertifikat övergick 
han till Luftwafle, där han blev underlöjt
nant 1938. Han drog så småningom ut j 

kriget. Det blev lAnga spaningsflygningar 
över polskt område, och även under fälttå
get mot Frankrike skaffade han ledningen 
viktiga underlag för armens aktioner. över 
30 flygningar mot fienden hade han bakom 

sig då han tilldelades järnkorset av törsta 
och andra klass. 

Nu gick Spätes högsta önskan i uppfyl
lelse : han förflyttades till jaktflyget. I 
mars 1941 kom han efter jaktutbildningen 
tillbaka till fronten. }1~örst flög han mot 
England en kort tid, och därefter bar det 
i väg till Halkan. Hans första offer blev 
en Bristol Blenheim, som nyss gjort lågan
grepp ol..:h fällt sina bomber mot en tysk 
fältflygplatB. 

Hans storhetstid som jaktflygare kom 
först med kampen i öster. Redan de första 
dagarna sköt han dagligen ner tvA och 
ibland tre sovjetbombare eller jaktplan. Den 
5 oktober erhöll han efter att ha fällt 32 
ryska plan riddarkorset till järnkorset. 
Även två spärrballonger sköt han i brand, 
och han blev snart bekant för sina djärvt 
genomförda lågangrcpp på fiendens kolon
ner och ställningar. Innan årets slut var 
han lÖjtnant och hade höjt antalet luftseg
rar till 47. Undet de svåra vintermånader
na flög han oavbrutet mot fienden. Alltid 
beräknande men djärv höjde han snart an
talet nedskjutna flygplan till över 70. Ny
ligen tilldelades han "eklövet" för sina 
bragder. Den forne modell- och segelflyga
ren, som själv med envishet genomdrev att 
han blev stridsflygare, har blivit ett före
döme för sin nations och andra länders flyg
hågade ungdom. G. Briitting. 

Fran montör till flottiljchef 

A tt f lyga är en passion. Den som har 
den rätta andan blir också till slut 
flygare, vilka svårigheter som än 

komma i hans väg. Det finns många exem
pel härpå i detta krig. Ett av de bästa är 
major Herbert Ihle/elds långa och svåra 
väg. 

Major Thlefeld erhöll efter Bin 101 luf\
seger som "nionde officer" eklövet med 
svärd till riddarkorset. 

Major lhle/eld. 

FLYGTIDNINGEN 

Späte 80m segelflygare. 

Det var en lång väg för bondesonen
grenadjären, som sommaren 1933 på ka
serngården i Stettin längtansfullt såg efter 
de startande ,rlygplanen på den närbelägna 
flygplatsen, till befälhavare för en av de 
framgångsrikaste jaktflottiljerna. 

Det avgörande steget i lhlefelds liv var 
då han 1934 kommenderades från infante
riet till flygtekniska skolan i Jtiterbog. Där 
gjorde den nyblivne flygsoldaten sin första 
bekantskap med flygmotorn. Efter en kurs 
vid Heinkel Flugzeugwerke blev han korp
ral, och kort därpå insattes han som mon
tör i Luftwaffe. 

Men han nöjde sig jngalunda med sin 
ställning utan ville högre, och efter uppre
pade ansökningar nåddes målet: lhleleld 
fick flygutbildning, och den forne flygsol
daten Atervände så småningom till sin 
gamla flottilj - som jaktflygare. 

Snart kallade Spanien. Ihlefeld var med. 
Nio motståndare nedkämpades. Med spa
nienkorset i guld och andra utmärkelser 
återvände Ihlefeld som eh av Legion Con
dars mest framgångsrika, och kort därpå 
befordrades han för sina lysande meriter 
till underlöjtnant. 

På det internationella flygmötet i Brys· 
sel tillhörde underlöjtnant Ihlefeld den tys
ka "konstflygdivisionen", som varje dag 
vann högsta erkännande sAväl från pub1i~ 
som internationella fackmän. 

Från den första dagen under detta krig 
deltog Jhlefeld i striden. Ett år senare bär 
löjtnanten såsom en av de törsta jaktfly
garna riddarkorset till järnkorset. Mången 
hård träffning ha r Ihlefeld varit med om 
över Kanalen och England och tillkämpat 
sig seger efter seger. Sedan stred. han i 
öster, vecka eftet· vecka höjande antalet 
nedskjutna fiendeplan. Alltid låg major 
Ihlefelds segrarsiffra högst inom den flot
tilj, som han 1940 fått befäl över. 

Hans flottilj kom i alldeles särskilt hög 
grad i åtnjutande av hans arbete och om
sorg. Det var helt naturligt, men så är 
det också samma flottilj, vid vilken han en 
gång var verksam som korpral och montör. 
Han är en utomordentlig ledare för sina 
flygare. ett föredöme i alla avseenden. Då 
och då har flottiljen fAtt vara med om att 
chefen tagit av sig vapenrocken och själv 
hjälpt flygmekanikerna i deras arbete. r 
denlla kamratlighet ligger sannolikt även 
hemligheten med denna flottiljs stora fram· 
gångar. Ty befälhavaren är jaktflottiljens 
framgångsrikaste flygare och förste montör. 





F ör något mer än fem år sedan, eller 
närmare bestämt den 29 januari 1937, 
!,;tal'tades i Norrköping ett privat flyg

förelag, A/B Nordisk Aero-Tjänst. Syftet 
var att bedriva förvärvsmässig lufttrafik j 

d. v. s. passagerarflygning, ambulansflyg, 
flygfotografering m. m. Under de när
mast följande två åren utfördes med bo
lagets maskiner rundflygningar över sA 
gott som hela Sverige. 

Bland nmbulansflygningarna under den
na tid kunna nämnas en sjuktransport 
Helsingfors-Norrköping samt en från 
Runö i Rigaviken till Stockholm, varvid 
landning och start skedde på lösa isflak. 

FLYG ElS ~~;.L~~ 
j 

Q I N KÖDSKÄLLOU 
BILREPARA TrONER 

öSTERSV!Io"D: 1olArtensaona BIl- & Smidc$
verkstad Ettr. Tel. 448, 3436. 

BRANDREDSK~P 
HALMSTAD: Br! lj.smtUls Brandredskap, 
Köpmansgatan 91. Tel. 3333. 

FÄRGER och FERNISSOR 
llALMö: A.-B. Färgvcl'ken, TOI'ngatan 11. 
Tel. 258 18, 28414 (Stll1m 521182). 
öSTERSUND: A.-B. öatersunda Färghan
del, Storgatan 19. Tel. 423. 

KORGAR och KORGARBETEN 
öSTEBSUND: C. H. Olausson, Stora Tor
get. Tel. 14. 

OPTISKA ARTIKLAR 
öSTERSUND: A.-B. Karl Friman, Ur- & 
opl. aH" (otagr. nrUk!. Stol'gatan 27. 
Tel. 249. 

OV"NSMÖRJOLJA och .APPARATER 
MALMö-LU1HA1[N: C. & S. ClcmentSOll 
<Speedon. Speeoiollel'). Tel. 51600, 51601. 

SKODON 
öSTEBSUl\'D: A.-B. Neumans Sko- & Lä
dera.ffär, Storgatan 35. Tel. 149. 

SNICKERI- och TRÄFÖRÄDLINGSALSTER 
nSTERSUND: ölltenmnd!l T"1Lf6rlldling. 
Köpmo.ngatan 6. Tel. 470. 

STÅLMÖBLER 
MALMö: D. S. StAlmöbeltabrlken S. Jöns
son A.-B" Industrigatan 14-18. Tel. 17572. 
241 45. 

TVÄTT- och STRYKNING 
öSTERSUND: SvenSOha Tvätt- & Stryk
Inrättning. Storgatan 6. Tel. 1118. 

FLYGTIDNINGEN 

Svenskt förvärv~flyg: 

·A/B NORDISK AERO· TJÄNST 

Plyuplantyper hos 
Nordisk Al'ro-Tjänst: 
övre raden Miles Fal
con (t. v .) och Waco , 
nedre 'mden A V1'O 

Avian (t. v.) och 
Moth. Infällda : {j'verst 
Breda 44 och i mitten 

Zli" (SE-AGW). 

Förare var "Stubbetorparn" Torsten Jo
hansson. Dessutom utfördes i stor ut
sträckning flygnitlgar föl' affärsmän och 
privatpersoner. 

Maskinparken vid denna tid utgjordes av 
"Pampus" SE-A ED, "BrAviken" SE-AFF 
och "KolmArden" SE-AFN, de bAda först
nämnda av typ Waco och den sistnämnda 
typ Miles Falcon. Förutom "Stubbetorparn" 
tjänstgjorde som förare trafikflygarna Eric 
Nil88on, K. E . Sandberg och Pe1' Loven. 

Utvecklingen krävde emellertid större och 
snabbare flygplan. Kravet på flygningar 
ökades oerhört, och bolaget började där
för underhandlingar dels med norrmän, dels 
med tyskar och italienare för inköp av 
lämpliga flygplan. Dessa underhandlingar, 
som fördes omedelbart innan kriget utbröt, 
resulterade i inköp av ett italienskt flyg
plan av typ Breda 44. 

Bredan var en intressant typ. Planets 
vikt var 2.170 kg. BräJ1Sle kunde medföra::; 
föl' 4 tim flygning. Maxhastighet 22fi, 
marsch 200 och landningshastighet 90 
km/ t im. Passagerarantal 8. Två motorer 
på vardera 185 hk. Planet var byggt 1935 
och hade en sammanlagd flygtid av 77 tim. 
Maskinen kunde flygas sAväl med hjul och 
skidor som flottörer. 

Allting såg till en början ut att gå en
ligt de uppgjorda planerna, men sA med 
ens avklipptes affärsförbindelserna med 
Italien - kriget mellan stormakterna hade 
bÖI·jat. DI'edan, som stod flygfärdig på ett 
fält nere vid Milano, kvarhölls av myndig
heterna. Köpet gick tillbaka, och bolagets 
representanter fingo taga tAget hem till 
Sverige. 

Det hade varit meningen att detta flyg
plan skulle användas föl' hefol'dran av tu
rister samt föl' }·undflygningar. 

• 

Chefer och personal i 
Nordisk Aero-Tjänst: 
övre raden fr. v. dir. 
Ivan Thor, dir. Carl 
Person, Gösta Thor, 
trafikflygarna Nils
,'Jon och Loven; nedre 
raden fr. v. trafik
flygarna Magnusaon. 
HecUn och Rosenberg 
samt mek. Svensson. 

Till en början befarades att kriget skul
le lamsIA all civil luftfart och tvinga flyg
bolagen att siA igen, men i den räddande 
ängelns skepnad uppträdde nu Kronan, som 
förklarade att luftvärnsflygningal' och 
därmed jämföl'liga flyguppdrag skulle ut
föras av civilflyget. Kronan inmönstrade 
också A/ B Nordisk Aero-Tjänsts bAda ma
skiner SE-AED och SE-AFF. Sedan dess 
ha också bolagets öv";ga flygplan SE-AEN , 
SE-AGW, SE-Ale och SE-ABY tagits i 
anspråk för samma ändamål. 

Sommaren 1940 gjorde företaget en svAr 
förlust då det förlorade sin förste förare 
"Stubbetorparn", som förolyckades under 
en flygning med SE-AFF. Planet totalha
vererades. 

A/B Nordisk Aero-Tjänst. som alltsedan 
starten haft sitt säte i Norrköping, förfo
gar över egen sjöflyghamn med hangar och 
expeditionsbyggnad vid Lindö, 5 km från 
staden. Kontoret är inrymt i Kungstorgs
palatset, 'Stationsgatan 2. Bolaget äges nv 
direktörerna Ivan Thor, Nyköping, och Carl 
Person, Lotorp. Personalen utgöres av 
firmans Hallt i allo" Gösta Thor, trafikfly
garna Eric Nilsson, Per Loven. Anders 
Magnusson, Gösta Heden och Erik Rosen
berg samt mekanikernu Einar Svensson 
och Sven Palm. Ombudsman är advokat 
C. W. Du Rietz. 

Optimism är ett utmärkande drag för 
flygfolk - och skönt är det! Inom NOt· 
disk Aero-Tjänst hyser man en stark tro 
på framtidens gyllene mi.ijligheter, vilht 
framgår av nedanstående uttalande om ci
vilflygets framtidsutsikter: 

"Sverige kommer efter kriget att bli väl 
tillgodosett mcd inhemsk flY$.,'trafik. Lan
dets många vattendrag möjliggöra att flyg
plan kunna starta och landa -ä.yen på dc 
mest avlägsna och otillgängliga platser, Qm 
man även räknar med den tidsvinst som en 
f1ygrcsa innebär och den rekreation och uv
spänning som erhålles på köpet så (örståtl 
man att detta kommunikationsmedel kom
mer att bli "framtidens som inget annat. 
Efter kriget komma även alla de tekniskN 
nyheter .som nu av varje land hemlighålla:\ 
att ställas till dcu civila luftfartens tjäm,t. 
Detta skall i första hand höja flygsäkerhe
ten, det första villkoret för att flyget skall 
kunna taga upp konkurrensen med mera 
jOI'dbundna trafikmedel samt för att helt 
vinnn allmänhetens förtroende." 
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Effektiva 

"PREA ". Specialkonstruktioner 
föl' komplicerade sprutningsarbetC'Jl inom f1ygbranschen. 

Lång r örs - sprutpistolen, modell "PREA" nr 4 Kn 
med vridbar l11ullstycksförl;;ngning 100 3000 m m, 
D. R. P., färgslråle för 45° eller !lO° spr utvinke l. 

Lån "rö r s - s pru t p isto l en, modell "PREA" nr 4 R 
med fast 1111111stycksförlängning 100- 3000 111111 föl' 
inllC'l'konsrrvcring aY rör, ihåliga k"oppar etc. 

PREA-Gesellschaft, Muller & Neumann, J ENA Tyskla nd 

Specialfabrik [ör färgsprutanläggningar. / 

Vapen för Flygplan, 

13 

Luftvärn och Str idsvag nar 

L Ammunition och Verktygsmaskiner 
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l. FLYGTIDNINGEN 

KONSTRUKTÖREN 
OM SITT OSYMMETRISKA FLYGPLAN 

I förra numret av FT redogjorde vi i 
korta drag för det osymmetriska flyg
planet Bv 141. Planets konstruktör, 

dr.-ing. Richard Vogt, meddelar ytterligare 
nedanstående detaljer om den sensationella 
typen: 

Rikiluftfartsministeriet hade 1937 föl' 
avsikt att lAta bygga ett plan för speci
ella uppdrag. Av vetenskapligt taktisk 
hänsyn föreskrevs uttryckligen att den nya 
typen fick ha endast en motor. Siktmöj
ligheterna måste vara de allra bästa. 

Det stod klart för mig redan vid påbör
jandet av uppgiften, säger dl'.-in:.,o. VObrt, 
att man inte kunde uppnå. utomordentliga 
siktmöjligheter med en konventionellt en
",otorigt flygplan. At det viktigaste hållet 
ikymde motorn, och glasinklädnader här 
och där under och över kroppen skulle inte 
öka sikten särdeles mycket. 

Ständigt kretsade emellertid mina tan
kar kring den glasinklädda nosen på tvåmo
toriga flygplan, tills jag nästan fick ett 
slags tvångsföreställning att avlägsna ena 
motorn och därmed - groteskt uttryckt -
få fram ett enmotorigt tvåmotorigt flyg
plan. 

Pl så sätt skapades det osymmetriska 
flygplanet. Och det var nog bäst att ge
nast sätta i gAng med bygget, så att inte 
alla de självkritiska tankarna skulle få 
övermakten. En sak tycktes på en gång 
vara klar, nämligen att det skulle vara oer
hört mycket gynnsammare att flyga detta 
nya plan än ett tvåmotorigt plan med den 
ena motorn stoppad, ty den stillastående 
motorns luftmotstånd måste ju övervinnas 
genom dragkraften hos den gående pro
pellern. 

Hur man skulle ku:nna behärska den en
sidiga propellerdragkraften började jag 
komma underfund med vid upptäckten av 
att det inte var helt likgiltigt om det var 
den högra eller vänstra motorn som stod 
stilla under enmotor-flygningen med en två
motorig maskin. J ag började gå närmare 
in på problemet om propellel'ns dragning 
och vridmoment samt följderna härav. Till 
slut utkristalliserade sig resultatet. 

Dragkraft och vridmoment stå i ett visst 
förhållande till varandra. När den osym-

I 
aj 

Blohm & Voss BV 141. 

metriska dragningen är störst är propeller
luftströmmens vridkraft också störst. Där
för måste man "bygga upp" osymmetrien 
på så sätt att detta förhållande utnyttjas. 
Detta lyckades genom hjälp nv fenan och 
sidorodret, som placerades i propeJlerström
men. 

Om man, som det är vanligt i Tyskland, 
har en högergående propeller måste man 
placera motorn till vänster och besättnings
platserna till höger. Den till vänster pla
cerade propellern vrider då flygplanet till 
höger omkring lodaxeln. Den vridande 
propel1er.strömmen träffar fenan med en 
viss angreppsvinkel fl'ån vänster, vrider 
flygplanet till vänster och komperuerar 
alltså den osymmetriska propellerdragkraf
ten. 

En hastig räkneoperation gav vid handen 
att den så tänkta balansen fungerade fullt 
tillfredsställande, så att resultatet blev 
bättre än hos starka enmotoriga flygplan. 
Detta har även bestyrkts i praktiken. Den 
mothållning med sidorodret, som ofta i hög 
grad är nödvändig pA vanliga flygplan vid 
övergång mellan planflykt och stigning, 
märks inte så mycket på det osymmetriska 
flygplanet. M~.n kan därför med en viss 
rätt göra det groteska påståendet att sym
metrien hos osymmetriska flygplan är 
större än hos vanliga enmotoriga flygplan. 

Sidoplaceringen av tyngdpunkten utefter 
tväraxeln medför, att reaktionen på grund 
av motorns vridmoment lätt kan utjämnas. 

NåvnL olika p1"ojekt 
till osymmetriska 
flygplan. 6verst t. v. 
en RA P-officers för
slag, tvdmotorigt. 
Dämnde?' fyra paten
terade varianter av 
dr.-ing. Vogt. T. h. 
ett arran{Jcrnang som 
1929 patenterades av 
Mr. T . P. Wright. 
CurtUJH-Wright Co .• 
USA. Erufast det ty" 
ka projektet ha?' k01n~ 
mit till ut!öraruf,. 

Från första början var det inte mening
en att Blohm & -Vo," skulle få bygga ifrå
gakommande flygplan, men till slut fick 
firman i alla fall uppdraget. Redan ett Al" 
därefter gjordes de första provflygningar
na. Det kan nämnas att generalöverste 
Ernst Udet vid sin första flygning med pla
net kunde göra rolls, loopings och andra 
avancerade manövrer. 

Kanske intresserar i detta sammanhang 
en jämförelse med det på sin tid mycket 
moderna engelska spaningsplanet Westland 
"Lysander", som även konstruerats med 
tanke först och främst på goda siktförhål
landen. Detta plan hade nära på samma 
motoreffekt men hade mindre dimensioner 
samt var tvåsitsigt och utan BVs utom
ordentliga sikt från kabinen. 

Lysander 
Yingyta 24 
Flygplan utan motor 1.055 
~otor 785 
Besättning 200 
Bränsle 330 
Nytto!ast 310 

F!ygvikt 2.680 
Hastighet på 3.600 m 368 
Stighastighet vid 

marken 8,4 

BY 141 
43 kvm 

1.640 kg 
1.030 kg 

300 kg 
400 kg 
460 kg 

3.830 kg 
388 km/ tim 

9,5 m/ sek. 

Dessa siffror dokumentera det osymmet
riska planets överlägsenhet. Under pl'OV
flygningarnas vidare förlopp tillkommo nya 
förbättringar på såväl flygegenskaper som 
beväpning. Sikt- och skottfältet frAn ka
binens stjärtspets är utmärkt. Störningen 
från flygkroppen på ena sidan uppväges 
mer än väl av det fria skottfältet i den 
mest kritiska försvarssektorn. Därvid får 
man inte glömma att rörelser Ip-ing planets 
längdaxel, alltså skevningsrod,errörelser, 
höra till de lättaste försvarsmanövrerna, 
dA inga riktnings- eller höjdförändringar 
därvid äro av nöden. Ett angrepp på BV 
141 f rån den sida som avskärmas av krop- t 

pen avvärjes alltså lättare än ett angrepp 
underifl'ån-bakjfrAn under stabilisatorn på 
ett vanligt flygplan. 

Vi ha gått ett steg ännu längre genom 
att ur skottfältet bakåt skära bort den 
högra delen av stabilisator-höjdl'odret och 
ha därmed uppnått ytterligare en viktig 
förbättring. Därigenom ha vi även uppnått 
en stabilitetsförbättring. 

Eftel' avslutandet av våra försök fingo 
vi i uppdrag att bygga en kraftigare typ 
med överlag ökade prestandal nämligen 
BV 141 med motorn BMW 801. Härnedan 
några detaljer på BY 141: 

Tack vare att typen skulle få en så 
radikal utformning har största möjliga 
uppmärksamhet kunnat ägnas besättningens 
placering, och allt har gjorts för att spa
naren skall ha en utrustning som till alla 
delar fyller hans behov. Spanarens plats 
är till höger bredvid föraren, men hans 
rörelsefrihet är synnerligen stor, sitsen är 
förskjutbar i längdled, och instrumenten 
äro ändamålsenligt placerade runt honom. 

(Forts. på sid. 26) 
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Svenskfödda flygare • 
I Amerika 

Skandinaverna anses som mycket 
gott flygarmaterial i USA : Fysiskt 
sett praktexemplar, ha lätt för att lä
ra, äro noga med alla, detaljer och äga 

oerhörd ansvarskänsla_ 

H avet och luften utövar en mycket 
stark dragningskraft på vår tids 
svenskar - det är förmodligen ar

vet frAn vikingarna. Detta har även 
amerikanarna kunnat konstatera bl. a. ge
nom att det finns så många svenska namn 
i det amerikanska militär!lygets rullor. 
Detta är visserUgen inte så underligt när 
det gäller svenska föräldrars eller far- och 
monåräldrars USA-naturaliserade avkom
lingar i ett eller flera led, men att utvand· 
rade svenskar - första g~nerationen allt
så, ofta rena nykomlingar - redan gjort 
sig ett namn som officerare i USAs mili· 
lärflyg, det är ganska överraskande. 

Det ledande namnet i denna grupp av ut
vandrade svenskar är väl överstelöjtnant 
Erik H. Nelson., äkta stockholmare, som 
blev världsberömd 1924 genom sin briljanta 
insats under den första världsomflygningen. 
Nu innehar Nelson en ansvarsfull post vid 
inspektionsavdelningen under chefen för 
den amerikanska armens flyg. Han.. -är 
pilot, navigatör och teknisk expert och har 
en av de högsta befattningarna som kan 
nAs av amerikanska militärflygare. 

En annan bemärkt flygare är major Nils 
C. Ohman, född i Sverige 1914. Han kom 
med föräldrarna till USA i relativt unga år 
och fick sin skolutbildning i Förenta sta
terna. Efter genomgång aven "high 
school" skrevs han in vid krigsskolan i West 
Point, där han utexaminerades i juni 1937. 
Han blev löjtnant vid ingenjörskAren, tick 
sin första utbildning som flygare vid Air 
Corps och var ett år senare klar med sin 
flygutbildning. Han sändes då till Hickam
flygfältet på Hawaii, där han tjänstgjorde 
som adjutant vid ett spaningsförband, bi
trädande officer, stationsofficer m. m. Se
naTe blev han ledare för ett bombförband. I 
augusti 1941 fick han kommendering till 
MacDill-fältet i Tampa, Florida, där han 
blev "base operations officer". Beträffande 
major Ohmans nuvarande arbete är man 
hemlighetsfull inom Air Corps' ledning, 
men det är bekant att det är en ansvarsfull 
post samt att den svensk-amerikanske fly
garens skicklighet och ovanliga talanger 
till fullo utnyttjas på det mest krävande 
område som kan tänkas. Major Ohmans 
utomordentliga karriär omspänner den 
korta tiden av fyra Ar .... 

Löjtnant E. R. Berg vid Army Air Force 
är rodd i Lund, Skåne, 1894. Han kom till 
USA i tjugoårsåldern och slog sig ned i 
Minneapolis. Amerikansk medborgare blev 
han 1928. Han hade ' fått en grundlig skol
utbildning i Sverige och skrev strax efter 
ankomsten till USA in sig vid Minnesota 
College Academy i Minneapolis. Efter fyra 
års studier där kom han till University of 
Minnesota och började studera ingenjörs
konst och kemi. Han utexaminerades som 
ingenjör och fick omedelbart anställning 
som kemist vid Ford Motor Company. 

Tre amerikanska flygare 8011t utvandrat 
från Sverige och blivit officerare i USA. 
Uppifrån: majoT Ohman, liijttUJ.nt Cape och 

löjtnant Amleraon. 

Berg hade tidigt fattat intresse för flyg
ningen. Ar 1930 utnämndes han till löjt
nant vid 109:nde spaningsskvadronen i 
Minnesotas skyddsgardesflygkår. Då stats
miliskårerna mobiliserades några dagar ef
ter det"japanska angreppet mot Pearl Har
bour sändes löjtnant Berg till militärlägret 
Beaurcgard i staten Louisiana. 

Ernest Olle Lindblom, löjtnant i USAs 
militärflygreserv, är född i Sörmland 1913. 
Familjen utvandrade då. han var pojke och 
slog sig ned i Providence, Rhode Island. Ef
ter sina vanliga skolstudier genomgick han 
en yrkesskola. Därpå blev han menig vid 
ett spaningsförband inom Rhode Islands 
National Guard. PA några f A månader 
avancerade han till sergeant vid tekniska 

avdelningen. Han studerade kommunik.a~ 
tionsproblem vid flygets tekni!:ka skola på 
Chanute-fältet i staten Illinois och utexa
minerades som radiotelegrafist och "repa
ratörlekniker". I maj 1941 utnämndes han 
till löjtnant och sändes till Brooks-fältet i 
Texas, där han genomgick en kompletteran~ 
de kurs i spaning vid flygskolan. Han in
trädde sedan i aktiv tjänst som spanare i 
ett förband vid Fort Devens i staten "Mas
sachusetts. 

Löjtnant R. D. Cape är en annan svensk 
vid amerikanska militärflyget som avance
rat snabbt. Han föddes i Göteborg så sent 
som 1920 och fick sin folkskoleutbiIdning 
där. Då familjen flyttade till Pasadena i 
Californien fick han tHlfälIe fortsätta i hög
re skolor. Samtidigt tog han frivilliga kur
ser för blivande reservofficerare. Sedan 
han genomgått college blev han fl ygkadett 
och var snart pilot vid Kelt y-fältet i Texas. 
Inom kort utnämndes han tiIl flyginstruktör 
i Hemet, Calif. 

Löjtnant Herbert Anderson vid ameri~ 
kanska miIitärflyget är född i Ede, Offer

. dals socken, Jämtland, år 1919. Familjen 
utvandrade till USA och bosatte sig i Den
ver, C~lorado, medan Herbert var pojke. 
Han genomgick folkskolan i Denver samt 
studerade sedan vid statens college. Efter 
examen blev han flygkadett 1939. I fjol 
fick han löjtnantsgraden efter utbildning 
vid Maxwell-fältet i staten Alabama. Där
på blev han flyginstruktör vid Gunter-fäl
tet. När kriget kom för USAs del sändes 
han emellertid utrikes och är nu i aktiv 
tjänst som stridsflygare någonstans. 

• 
Ovannämnda äro födda svenskar. Det kan 

vara av intresse att även nämna ett par 
exempel på andra och tredje generationens 
svensk-amerikanska flygare. 

Vi börja med chefsinstruktören löjtnant 
W. M. Hanson, som tjänstgör vid flottans 
reservflygplats Wold-Chamberlain i Min
neapolis. Han är ]ång och kraftigt byggd 
med öppna, bIA ögon och stålgrått hAr. Ran 
har 14 An flygverksamhet vid marinflyget 
bakom sig. Fadern, som föddes i Nynäs i 
Dalarna, är chef för en fabrik som arbetar 
i krigsproduktionens tjänst. Löjtnant Han
son har en broder som är veteran inom tra
fikflyget. Tre aV löjtnant Hansons elever 
äro kadetterna Edwin Sovick, AlIwin Ek
blad och Arthur Swanson, vilka äro tredje 
generationens svensk-amerikanare. Sovick 
föddes i Kina, föräldrarna voro missionärer, 
och han studerade til1 präst när kriget kom. 
Ekblad studerade medicin vid universitetet 
i Minnesota, och Swanson höll på att ut
bilda sig till konservator. 

Officerarna vid Wold-Chamberlain-fältet 
ge ett gott betyg åt de män av bl. a. svensk 
härkomst som utbildas till flygare i USA. 
Kaptenerna Dean och DeMetz ha följande 
smickrande saker att säga: 

- Vår erfarenhet är att flygkadetter av 
skandinavisk härstamning erbjuda utmärkt 
material för flyg·et. Fysiskt sett äro de 
praktexemplar. De ha lätt för att lära och 
äro noga med alla detaljer. De äga oer
hörd ansvarskänsla, och deras patriotism är 
av prima slag. 
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V. PRESENTERA: ~a~ 

~ ~ 

Ern8t Roll, 

flygkapten, trafikflygveteran, dubbel 

flygmil;onär. 

F lygka1Jten Roll är äldst i tjänsten 
hos ABA. Han anställdes redan 
vid bolagets start i maj 192.4. Han 

iiT ocksa den trafikflygare, som kan upp
'Visa det största antalet tillryggalagda 
jlygkilometer - två miljoner den 117 
1942. Redan i dec. 1936 blev Roll Sve
riges och Aerotransports förste jlygmil
lonär och nu alltså den förste dubbel
miljonären. Bland svenskar 80m varit 
/lYflPUiJsagel'Q,?'C finns det väl knappast 
någon 80m ej gjort en tur med den tryg
ge och populänJ skåningen antingen un
der hans m.ånga "rund/lygningar" över 
hela Sverige eller på kalna speciella flyg
route Stockholrnr-Helsingfors, som han 
"körtH pii, alltsedan 1926 och 80m han 
vid det här laget nog känner sig lika 
hemma på som sin mammaB gata. 

Huns mammas gata låg annars i 
Ystad, och dä1' såg Ham Ernst Oscar 
dagens ljus den 19 'na..rs 1900. Tolv å1" 
senare fick den hurtige "pågen," tillfälle 
att en vacker sommardag vid Falsterbo 
lJevittna de gamla flyupionjärerna Olle 
Dahlb«ks och Hugo Sundstedts flyg
ningar med Cederstriim8 gamla Bleriot
maskin "Nordstjärnan" på den gräsbe
vuxna stranden. l augusti 1919 åter
finna vi honom på Ljungbyhed bland 
åtta flygelever vid Thulins flygskola. 
Thulinverken och därmed flygskolan 
nf!dlades emellertid innan Roll var klar 
med sitt certifikat, men de förkunsht
per han redan lyckats inhämta på flyg
ningens område och den utbildning han 
fått under flyglärare Robe?·t Holmens 
skickliga ledning hjälpte honom in vid 
"Flygväsendet", som det då ännu ej 
självständiga flygvapnet kallades, dä1' 
han fick fullgöra sin vä?'nplikt och fort
sätta sin flygutbildning. 

När militärtjänsten var slut, tjänst
gjo?'de Roll en tid som andre pilot 'Vid 
det t.yska luftfarts/öretaget Aero Lloyd 
i Berlin och slog sig därefter tillsam
mans med flygaren Holmen och utförde 
"taxiftygningar" i Skåne med luftdros
kor, som förut begagnats under interna
tionella luftfartsutställninoen i Göteborg 
1923. Så kom Aerotransport till stånd 
i maj 1921" och dd. vårt sven.ska luft
fartygsföretag redan från början lade 
an på 8äkra trafikflygare knötos sådr;,na 

(Forts. på sid. 25) 

D
ET HÄRLIGASTE SLAGET AV 
motorlöst flyg är väl termiiSk segel
flygning, som hjälper oss segelfly

gare långa sträckor bort över landet. Ännu 
intressantare men också mera nervslitande 
ar emellcrtid den egentliga molnflygningen, 
som vi känna sedan många år tillbaka och 
vilken vi systematiskt med alla mede) -
bl. a. de modernaiSte instrumenten - rycka 
ännu närmare in på livet. .Jag hal' också 
haft förmånen att upprepade gånger lyckas 
göra längre blindflygningar. 

Hur farlig en molnflygning i bergstrak~ 
ter är vet man först när man lyckligt iSlut
fört den. Om en sådan flygning ska jag 
berätta i korta drag. Det var min första 
av detta slag. 

Starten gick från Wasserkuppe. T när
heten av Thiiringer Wald hade en t.ät och 
.J"aldig molnmas"a tornat upp sig. Moln
höjden var säkert betydande, då det var så 
mörkt under den. Efter några minuter 
ryckte den mig närmare, tills det blev som 
mjölk omkring mitt flygplan. Genast kon
centrerade jag mig på instrumenten : gir
indikator, kompass och hastighetsmätare. l 
den relativt lugna luften kunde jag göra 
riktiga svängar. 

Rätt vad det är gAl' planet på nosen 
så häftigt att sand och smuts som sam
lats i flygkroppen virvlar fram i sitsen. 
J ag ger upp mitt kurvande och försöker 
f A sikt igen sA fort som möjligt. Hastig
hetsmätaren står på 80 km/tim, medan den 
under normala förhållanden håller sig vid 
60-km-strecket. 

Äntligen blir det en aning lju:;;arl;: kring 
mig, och strax därefter befinner jag mig' 
mellan två hisnande höga väggar i ett kan
ske hundra meter brett molnsvalg. Detta 
är en intressant upptäcktHfård, och det blir 
en oförglömlig flygning genom dalar i 
halvskymning mellan molnbergen. Jag 
kommer ovillkorligen att tänka på min 
flygning över Alperna med 40-hästars
Klemmen, när lågt hängande moln tvungo 
mig att dyka bl i en molnlucka vid SimpIon
passet för att på 30 m höjd följa passet 
nedför, mellan bergväggar och molntrasor 
samt slutligen oskadad landa i Milano. Den 
här gången äro bergväggarna lyckligtvis 
inte sA påtagliga. 

Det blir grått runt omkring mig igen. 
Flyger l'akt fram och kommer efter tio mi
nuter mellan molngubbar ut i fri luft. 

På sluttningen av nästan varenda berg 
låg en by, och byborna sträckte på halsen 
för att beundra jättefågeln däl' uppe. Un
der nä"apa två timmar var jag en intres
sant blickfångare för folket. Det var emel
lertid inte därför jag hängde där utan för 
att vänta på något användbart moln, vilket 
dock lät vänta på sig. Därför hade jag 
också mycken ledig tid att i lugn och ro 
studera landskapets detaljer, vilket dock 
inte för~iggick utan en del "interna" om
sorger och bekymmer - min sittkudde hade 
nämligen förskjutit sig, och jag satt myc
ket obekvämt. Man måste känna till det 
ytterst trånga utrymmet i ett segelflyg
plan~ sittrum för att förstå mina fruktlösa 
försök att komma. i bättre sittomständig
heter, allt medan planet uppförde sig minst 
sagt undcrligt. Till slut hjälpte mig emel
lertid svävandets skönhet att glömma så
dana bagateller. Underbar var nejden i 
ständigt växlande belysning. 

FLYGTIDNINGEN 

•• 
MARKLIGA S 

Vi ha ännu inte hunnit så lån: 
stolthet kunna peka på en sk 
motorlösa vingar. Red. har di 
efter underhållande och läror 
ringar som två av Tysklands 
räd e skrivit för aH en beundJ 

i sin strävan att 

Dagen gick mot afton, då ett stort mörkt 
molnvidunder långl;:'amt närmade sig. Skul
lc jag få anslutning? Flera gånger misfl
lyckades försöken, och lika många gånger 
tvangs jag rädda mig tillbaka till hangvin
den. Där blev det nya åttor med strävan 
att vinna bästa möjliga höjd. Äntligen var 
anslutni.ngen ett faktum, fast det gick lång· 
samt uppåt först. Molnet var färdigbildat 
och uppvinden i starkt avtagande, men än
då fick jag någl'a hundra meters höjd och 
kunde följa med mångfaldiga kilometer. 

I flack glidflykt kom planet allt närmare 
jorden och satte sig i en havreåker just som 
det började skymma på. Befolkningen var 
mycket hjälpsam vid transporten av planet 
sedan otaliga frågor gjorts. Lyckligtvis 
kunde några pojkar i tolvArsAldern ge de 
omkringstående upplysningar i alla detal
jer. Pojkarna visste redan besked, de voro 
insatta i segelrIyget - ungdomens sport! 

Den här ovan skildrade l:legelflygningcn 
ål· märklig så till vida att den är Wolf 
Hirths första molnflygning. Denne tyske 
segelflygpionjär är världsbekant. Han 
tillhör de första "Rhön-indianerna", väckte 
stort uppseende med sina loopings och satte 
1934 nytt världsrekord isträckflygning. 
Hirth har varit en av de allra främsta am
bassadörerna för tyskt segelflyg ute i 
världen. En längre tid var han segelflyg
Iärare i Japan, han har avancerat andan ur 
kräsen amerikansk publik,..han var den för
ste som termikflög över New Yorks sky
skrapor. Dessutom är han en av världens 
bästa konstruktörer av segelplan och en 
utomordentlig flyginstruktör. Till 1935 var 
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1FLYGNINGAR 
Iflygningen i Sverige aU vi med 
ringar av underbara äventyr ps 
~äng gått utomlands på spaning 
testoff. Här nedan följa skild

\merikas förnämsta på sitt om· 
ara skall följa i mästarnas spår 

behärska lufthavet. 

han chef för den herömda ~egelflyg8kolan 
på Hornberg, som han varit med om att 
!;tarta. - Wolfs broder var flygaren och 
motorkonstnlktören Helmuth Hirth. 

• 

D
en största lur jag haft var Ilog vid 
en flygdag i Melsungen. Evene
manget hade samlat en stor publik, 

men vädret passade för allt annaL än flyg
ning. Tjugo sekundmeters vind, och luft
polisen hade förbjudit alla starter. Jag sat
te mig i mitt plan och förklarade för de om
kringstående varför vi inte fick flyga. 

Det vet i katttn hur det gick till, men 
plötsligt måtte stormen ha tagit j extra 
starkt, ty innan jag hunnit tänka var pla
net i luften .... Det enda jag hade att göra 
var att gå ett slag på hanget och sedan 
landa. Då hörde jag ett knastrande och 
brak, och styrgrejorna . slappnade. Kärran 
hade sopat över trädkronorna, höjdrodret 
var förstört. Planet började falla. Ett 
järnvägs~pår sträckte sig hotande förbi. 
Jag drog alla lemmar åt mig, kröp ihop sil 
gott jag kunde och väntade på det bekanta 
ljudet av krossat trä. 

T ntet hände. I stället lade jag märke 
till en vaggande och svävande rörelse. 
Långsamt och försiktigt 'löste jag upp mig 
själv - knöt upp armal' och ben m. m. -
och stack ut huvudet över sittrumssargen. 
Då såg jag - o fasa! - hur ett tAg med 
bolmande lokomotiv kom rusande. Det var 
för mycket på en gång. Först kvaddad 
och sedan överkörd! 

1 samma ögonblick rasslade tåget iväg 
under mig, och jag konstaterade att planet 

hade salt sig på en telegrafledning. Jag 
hängde frisk och glad mellan trådarna men 
kunde inte komma fram eller tillbaka. Jag 
fick vänta ända tills det kom brandsoldater 
från Melsungen och befriade mig ur mitt 
lyckliga och olyckliga läge. 

Människan måste ha lite tur då och då 
- och flygaren dubbelt så mycket som vall' 
Iigt folk. 

GotUirb ES1Jenlau.b heter den tyske segel
flygare som berättat ovanstående historiett. 
Han kom 1920 som medhjälpare och snic

kare till den första tävlingen pA Rhön. 
Sedan de~s hm' han varit trogen flyg
ningen trots alla umbäranden och allt 

hopplöst slit som måste genomkämpas innan 
flygtankfm Vinnel" seger. Espenlaub byggde 
och flög svanslösa maskiner och raketplan, 
stora och små flygplan . Han deltog i flygda
gar. I vardagslag hade han en reparations
vel'htad vid flygplatsen i Diisseldorf. Han 
hal' arbetat sig upp och är nu chef för ett 
f.; töne verk. Utanför hans hus stål' en sten
öl'n och påminnel' om gamla ~egelflygar
tider. 

• 

D 
et är om (>11 guld-e-flygning jag vill 
berätta. Sista dagen på "Sydväs
terns segelflygtävlingar" vid Wichita 

Falls, Texas. Amarillo hade jag satt som 
officiellt mål men meddelade mina med
hjälpare att huvudkursen lika gärna kunde . 
bli mot Garden City, Kansas, beroende på 
höjdvindarna. Mitt segelplan Robin fick 
efter vinschstart anslutning och steg till 
800 m, medan det drev iväg mot NV. Steg 
sedan till 1.300 m. Huvudkurs mot Ama
rilla . Vid Childress, Texas, märkte ja~ att 
vinden svängt om från SO till nästan SV 
och blivit starkare, Kurs mot Garden City 
som förutsett. Nu började cumulusmoln 
uppträda häl' och där, men sedan jag 
använt dem upphörde de vid Elk City, Okla
homa, och min höjd var endast 300 m. 

På stadens enda fält som var lämpligt 

1
ör landning pågick en baseballmatch. Ef
ersom jag ingalunda ville störa den fort
atte jag på Guds försyn och fick lyckligt
,is termik igen. Stark som 17. Stigning 

5 m/sek. KUJ,lde se ller på Elk City från 
2.000 m. Lättnad. Strax innan jag pas-
serade Calladian River träffade jag på en
staka moln, i vilka jag nådde dagens stör
sta höjd 2.500 över urkopplingen. Kartan 
var slut och jag följde nu bilkartan. Flög 
på för att få sträckan för guld-C, 300 km. 
Det började bli sent, men strunt i det! Ef
ter att ha passerat den sista flygplatsen 
blev landskapet ojämnt, och järnvägen som 
jag följt stack ifrån mig åt NV. Sikten 
försämrades. Termiken var svag och höj
den minskades, Nere på 500 In höjd såg 
jag en liten stad och så en större stad åt 
V. Landade på bästa fältet vid den senare. 
Måste besvara en massa frågor innan jag 
fick veta att staden var Buffalo, Oklahoma, 
c:a 320 km från Wichita Falls. Distan!;en 
för guld-C var klar! 

John Robinson är en av Californiens och 
USAs skickligaste och mest erfarna segel
flygare. Såväl] 940 som 1941 blev han vid 
tävlingarna i Elmira, N. Y., nationell se
gelflygmästare, Hans lilla berättelse visar 
att man börjar kunna segelflyga i Ame
rika också, .. 

l7 

VI PRESEI\ITERi\: 

~ 

Erland Ohlsson, 

flyginstruktör, ordförande i Eskilsluntl 
Flygklubbs segel/lyosektion. 

E rland Ohlsson var en av de ivrigas· 
te när det gällde att starta segel
fl1/!Jsektionen i Eslcilstuna i januari 

.1938, då han också valdes tal vice ord
föratule. Denna post innehade han tills 
han i å1' avancerat till ordförande. 

l juni 1998 deltog Erland, "Smetuna." 
kallad. i en instruktörsh."Urs i Norrkö
ping, där han tog sitt A-diplom, Året 
därpå var han åter där på kurs och er
övrade sitt B. Sedan dess har han 
tjängjort 80m instruktör i segelflygaek· 
tionen under c:a 2.500 starter. År 1940 
deltog han i instruktörskursen lJå Bro1n
ma, och i år har han förstås varit på 
KSAKs ungdomsledm·/"'''U1·s. 

Denna Erlands bana är en naturlig 
konsekvens av hans tidigare impulser 
och visade talanger. S01n pojke va?' han 
nämligen en duktig modell/lygare, vil· 
ken gren han f01·tfarande inte är "bor
ta" i, även om han inte har tid att som 
förut offra all fritid pd 1>lOdell/ll/yet -
nu ta?' i stället segelflyget hand om fri
tiden . .. D~t var meningen att han skul
le ha fortsatt ännu högre, och han höll 
just pd med motorflygutb'ildning, då 
kriget kom och avbröt den. Han hade 
fått stipetulium till ku1'sen, men nu har 
detta utbytts till att gälla en D-kurs pd 
Å lleberg. l väntan på denna är han nu 
sysselsatt att h'äna för C pa "hemma
plan". 

Erlatul är till karaktär och uppträ
dande ett mönster för 8egel/lygare, Han 
är alltid 8ynnerligen mån om att föra 
h 'am det som är bäst /0'1' scgelflyget 
utan att ta hänsyn till personlig inställ
ning och lwivata fO'rdelar. Inom klub
ben är han mycket omtyckt, vilket beror 
på att han i ovanligt hög grad förstår 
sig pli pojkar. Han är den borne ung
domsledaren - hans humor och berät
tartalang a la Calle Möller och Albert 
Engström sprider glädje bland segel· 
flygkamrater, nwn räU som det är ha 
de andäktiga lyssnarn.a utan att ha en 
känsla av skolbänk fått sig till livs en 
lektion i aerodynamik eller meteorologi 
- det senare en av Erland Ohlssons 
käpphästar. En annan hobby är skogs
liv och fåglar, men åtminstone det se
nare ii1' ju helt naturligt fö?' en segel~ 
/lygare .. . 

von O b e n. 
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SVENSK "RÖNTGENTECKNING" 

Red. kan här glädja läsekretsen med att 
det dykt upp en ny förmåga på det exklu
siva flygtecknarområdct med genomskur
na alster Bom specialitet. Denna teckning 
på en Grunau Baby II B 2 kom med posten 
häromdagen, och den som sänt konstverket 
heter Rolf Lilja, Norrköping. Han tackas 

Trä elleI' II etalll 
A/ B F lygplan i Norrköping har ut· 

kommit med sitt första nummer av 
en personaltidning med det talande 
namnet "Flax". Stilen är medryckan
de, kort sagt: resultatet gott. Nästa 
nr lovas utkomma "när det är fär
digt". Vi saxa nedanstående art. av 
Mr Collins: 

T rä eller metall som grundmaterial i 
framtidsflygplanet? Följande korta 
arbete är ett försök att bevisa varför 

jag tror på trä som segrare i kampen mel
lan dessa två material. 

Vi undersöka fördelar och nackdelar: vår 
första slående upptäckt är att trä är lätta
re att uppbringa än metall. VAr upptäckt 
nummer två, som är minst lika viktig, är 
att trä ål' lätt att bearbeta. Vi fortsätta 
och finna att det tar kortare tid att lära 
en duktig snickare !lygplanbygge än att lä
ra ut den svåra metallbearbetnrngskonsten, 
som fordras vid byggande av metallflyg
plan. Tänk också på verktyg. Trä fordral' 
få och billiga verktyg gentemot metall. 

Men detta om material, anskaffbarhet 
och bearbetning är kanske inte så viktigt 
som de olika materialens egenskaper och 
användbarhet. Ä ven i detta avseende vå
gar jag påstå att trä ligger bäst till. Jäm
för tiU exempel plåt med faner som ving
klädsel. Plåt av samma vikt och styrka 
som faner bHr så p .. ~ss mycket tunnare att 
den måste stödjas mycket mera genom 

I~I 

för sin vilja att glädja segelflygarna. Väl
kommen med mera! Det finns som bekant 
också tre andra enhetstyper inom svenskt 
segelflyg, nämligen Kranich, Weihe och 
Schulgleiter 38, vilka också förtjäna en ge
nomskärningsbild . . . 

spryglar eller dylikt föl' att förhindra in
buckling på grund av kompressionspåfrest
ningar (ett känt exempel på sådant är över
sidan av vingen under flygning). 

Strävan efter större hastighet ger också 
trä en ·chans. Tunn plåt är aldrig fr i från 
små bucklor. Däremot kan faner av sam
ma storlek och vikt putsas fri från alla 
ojämnheter. För ett plan med högsta has
tighet av 600-700 km betyder denna fri
het från ojämnheter en hast.igheisökning av 
omkring 25-85 km. Många andra föl'
delar finnas, tänk exempelvis på att en fa
nerskiva under böjning antar en naturlig 
form, men att en plåt måste tvingas att 
antaga böjda former. 

Reparationer är ett viktigt kapitel. Brist 
på tränad arbetskraft och behov av dyrba
ra verktyg gör att reparationer på metall
flygplan bli svåra och dyrbara, men med en 
hammare, ett stämjärn och en såg kan näs
tan vilken utbildad snickare som helst göra 
en enkel eller provisorisk reparation på ett 
träbyggt flygplan. Tal om reparation för 
hän till haveri, och här måste påpekas att 
trä absorberar stötar betydligt bättre än 
metall. 

Sist några ord om senaste utvecklingen: 
det fi nns nu flygfaner (plywood) som är 
både fukt- oeh eldbeständig. (Dal:"s- och 
veckopressen brukar kalla sådant material 
"plastiskt" el1er "någon slags bakelit" men 
det är helt enkelt vanlig faner, limmad med 
special1im och impregnerad, som åsyftas.) 

En annan mycket viktig utveckling är 
upptäckten att trä indränkt med en viss 

DIXI den svenska 
additionsmaskin en 
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väUika kan böjas i nästan vilken form som 
helst och sedan efter torkning behålla den
na form samt dessutom erhålla en enastA
ende hållfasthet. En annan nyhet är att 
torka trä inifrAn sA att sprickbildning und
vikes. 

Med säkerhet kan sägas att trä med ti
den blir inte bara segelflygplanets utan 
även till stor del motorflygplanets grund
mAterial. 

Segelllygare kaslar siridsäpple I 
FLYGTIDNINGEN har fått mottaga 

nedanstående brev från en av våra mest 
bekanta segelflygare: 

OJBland segelflygare råder skillnad i upp
fattning i den gamla klassiska frågan: 
'mAste ett segelflygplan dyka när man kur
var ned j medvind och, omvänt, kan man ta 
spaken åt sig när man svänger upp mot 
vinden?" Konstant hastighet förutsättes. -
Själv vill jag svara ja pA denna fråga, men 
motiveringen vill jag vänta med tills se-
nare." 

Red. uppmanar segelflygare som ha 
en bestämd mening i denna delikata frå
ga att sända det till FLYGTIDNING
EN, Malmö. 

"Dansk Svaevellyver Union" 
meddelar att unionen även i år är förhind
rad att hålla sitt vanliga sommarläger vid 
Lenstrup, varför man sökt sig en lämplig 
segelflygterräng på Själland. Nu har JlUln 
bestämt sig för Slagelse Flyveklubrterräng 
vid Bjrergstcd, c:n 3 km väster om Jyderup. 
Hanget är 1 km långt men är tyvärr ett 
utpräglat OJflathang", som på högsta punk
ten mäter 65 ffi över den kringliggande 
trakten. Hanget ligger j riktning nordost
sydväst. De gynnsammaste vindarna äro V 
och NV, vilka bruka förekomma mest i 
september, varför sommarlägret i Ar hålles 
den 30 aug.-13 sept. 

",celylengasvinsch i Danmark 
Under några månader ha segelflygarna I 

på Lundtofte flygplats i Danmark arbetat 
med acetylendrift på vinsch för start av 
glid- och segelflygplan, meddelar tidskrif
ten FLYV. Sedan de första bristerna över
vunnits fick man rätt goda resultat. 

Acetylen är ju en gas som brinner med 
sotande flamma. Vid passande lufttillför
sel upphör emellertid sotningen. Förbrän
ningen alstrar stor värme, varför en effek
tiv kylning är nödvändig, i all synnerhet 
som acetylen-luft-blandning exploderar vid 
låg temperatur och lågt tryck. Därför mås
te man också sänka kompressionen på mo
torer som skola användas för acetylenbräns
le. Kylning av gasen sker t. ex. med till
förande av vatten under insugningen, till 
en mängd av c:a 100-150 kbcm per kg 
acetylen. Eftersom acetylenen är helt torr 
bör man blanda lite emulsionsolja i tillsätt
ningsvattnet. 

Acetylen är dyrt bränsle. En liter ace
tylen - vid driften motsvarande en liter 
bensin - kostar 3 kr. Gasen kan således 
inte rekommenderas a v någon anledning 
och bör ej användas om ej nöden tvingar 
därtill. 
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Om -chefsskiftet 
vid Flygvapnet 
skriver den nye chefen för flygstaben, 
överste Axel Ljungdahl, bl. a.: 

Det var ur många synpunkter icke nå
gon direkt lockande uppgift att kallas till 
chef för flygvapnet 1934. Då rådde ännu 
nedrustningssträvandena och ans]agsnjugg
heten, varav icke minst flygvapnet blev li
dande. 

Det är utmärkande för vår chef att han 
icke drog sig undan den uppgift som han 
ansåg sig förpliktigad att överta. A v plikt
känsla har han behållit sin befattning un
der dessa långa år, även då det a\1 rent 
mänskliga skäl många gånger kanske kun
nat vara frestande att träda tillbaka. 

För första gången i flygvapnets historia 
väljes nu en chef ur vapnets egna led. 
Vår nytillträdande chef kommer, skriver 
översten, förvisso icke till oss som någon 
främling. 

Hans tid sAsom chef för flygstaben har 
sammanfallit med en utvecklingsperiod för 
flygvapnet av oerhörda mått. De problem 
150m stått att lösa inom olika områden ha 
varit lika skiftande som omfattande - och 
de ha lösts. 

Arbetet på dessa stora frågor har dock 
aldrig hindrat honom från att ägna en ut
präglad omtanke om alla de detaljer, som 
:sammanhänga med personalens trevnad 
och välfärd. 

Vi veta, att flygvapnet i sin nye chef 
fått rätt man på rätt plats, heter det till 
sist. Vi salutera vår avgångne chef med 
en känsla av varmt tack - vi hälsa vår 
nye chef med en fast tro på framtiden. 
Två chefer växla - vapnet går vidare! 

Flygvapenchefens 
Er,iksgata 

I samband med att general l-lordenskiöld 
den 1 juli övertog befälet över flygvapnet 
inspekterade han under dagen flygledes 
samtliga flottiljer. Under flygningen åt
följdes generalen av den nyutnämnde che
fen för flygstaben överste Axel Ljungdahl 
samt adjutanten kapten Sven Uggla. 

Flygningen företogs med tre ensitsiga 
jaktflygplan av typ J 9 samt utgick frlen 
F lO, Malmö, via flygkrigsskolan i Ljung
byhed - F 9, Göteborg - F 7, Såtenäs -
F 6, Karlsborg - F 3, Malmen - F 11, 
Nyköping - F 8, Barkarby - F 2, Hä
gernäs, dit generalen förflyttade sig med 
ett flygplan av typ Fieseler Storch, som 
landade på hangarplattan ' vid sjöflygsta
tionen - F 1, Västerås - F 4, östersund, 
till F 21 (flygbaskåren) i Luleå. 

Flygningen, som omfattade c:a 1.700 km, 
genomfördes enligt plan och beräknade ti
der kunde hållas. Den började kl. 7.50 i 
Malmö samt avslutades med landning kl. 
19.69 i Luleå. Väderleken var växlande 
med enstaka lokala åskväder. 

BefOl'dringar inom 

Flygvapnet 

I flygvapnet utnämndes chefen för Väst
manlands flygflottilj, överste Axel Ljung
dahl, till chef för flygstaben efter general
major Nordenskiöld. 

Till chef för första flygeskadern har ut
nämnts chefen för flygvapnets kommando
expedition överste P. n. af Uhr, 

till souschef vid flygförvaltningen chefen 
[ör flygkrigshögskolan överste J. E . R. 
Stenbeck. 

Som chef för flygkrigshögskolan och 
överstelöjtnant vid flygvapnet har förord
nats major N . E. Lindquist. 

Till flottiljchef vid flygvapnet och över
stelöjtnant i vapnet med förordnande som 
chef för Västmanlands flygflottilj har ut
nämnts major G. A. Westrinu, 

till flottiljchef vid flygvapnet och över
stelöjtnant i vapnet med förordnande som 
chef för Kalmar flygflottilj major O. R. 
Carlgren, och 

till överste vid flygvapnet med förord
nande som chef för Norrbottens flygbas
kAr översten i flygvapnets reserv C. G. 
von Porat. 

Som chef för östra {Iygbå.!Sområdet har 
förordnats överstelöjtnant J . F. J. Adilz. 

Som chef för flygvapnets kommando
expedition och major i flygvapnet utnämn
des och förordnades kapten S. G. E. 
Adolfsson. 

Till överstar i flygvapnet utnämndes 
överstelöjtnanterna. N. G. F. Ramatröm och 
S. E. B. Schyberg vid Skaraborgs respekti
ve Södermanlands flygflottiljer. 

Till överstelöjtnanter vid flygvapnet ut
nämndes majorerna B. M. Jacobsson, C. l. 
Nygren, K. J. A. Silfverberg och T. RuniU8. 

Till majorer vid flygvapnet utnämndes 
kaptenerna B. T. Rapp, L. G. H. Thunberg, 
l. O. D. Berg, Ch. Nilsson, S. G. H. Nor-
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ström, A. J. Henric8on, K. LindahL och B. 
Bergman. 

Flygdirektören av 1. graden vid flygvap
net L. J. Fjällbäck har på ansökan beviljats 
avsked. 

Till flygdirektörer av 1. graden vid flyg
va.pnet utnämndes flygdirektören av 2. 
graden J. N. M. Söderberg och N. O. Dah
lin, till flygdirektärer av 2. graden vid flyg
vapnet flygingenjörerna A. E. Björnsjö, 
K. G. Noren och A. E. Nyberg, och till 
flygdirektörer av 2. graden i flygvapnet 
flygingenjörerna B. M. Westergård och 
N. S. R. Bjarnholt. 

Sk 25 licensbygges 
i Sverige 

Svenska flygvapnet har i dagarna för
värvat tillverkningsrätten till det nya skol
flygplanet Blicker Bestmann. Licensgivare 
är den förut i Sverige verksamme tyske 
flygkonstruktären Blicker. 

Maskinen, som alltså nu skall börja byg
gas i Sverige, får beteckningen SK 25. 

Ambulansflygb)'agd 
Mitt under ett svårt oväder hämtades en 

mor, som väntade sitt barn, från södra 
Ljusterö till lasarett av ambulansflygplan 
vid Roslagens flygflottilj. Barnet föddes i 
flygplanet. Tack vare den djärvhet, skick
lighet och rekordsnabbhet, med vilken 
löjtnant Erik Nylander vid Roslagens flyg
flottilj genomförde den svåra flygningen 
tvärs igenom ovädret, räddades både mo
dern och barnet. 

Generalen före 8tarten i Malmö. l mitten (med vit flygoverall) general Norden
skiöld, t. v. överste Ljungdahl, som studerar väderleksutaikterna, i bakgrunden kap

ten Uggla ock längst t. h. chefen för F 10, överstelöjtnant Zackrisson. 
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FlygterDler på fem språk. xx 
Svenlika: 

t'kalamodf' lI : s kalenlig mo· 
dell 

I:Ikala modell. f1ygandf' 

... kulalllodpll. irke nygand!' 

I skala 1 : .. 
I<kalkonslruktloll 

sk eva höge." 

l:Ik cvn l ng ; bankning 
~kevningsroder 

"kid( ·Iandnings- )l$tä ll 

Skjutande propellcl' 
"kjulbart fönster 
skolflygn ing 
"koJflygplan 
:<knlv 
skruvmulter 
slaglängd 
~lang 
smörjning 
smörjfett 
smörjolja 
l;mijrjCörmåga 
f!:mörjningsschpma 

8pak (handspak) 

spanare 
spaningaflygning 
spin 
spinner; propellernavkåjlU 
"plrnlplnn6 

lIpIIllerfritt glas 

xpole (el) 
sporre 
sporrhjul 

(Av Lo,halt Ahltens) 

T~'skll : 

m[\I<fIf<l..'ibll sehf>fI Modf'1I (n) 

rlicgende/i mal;sl<mbll8<'hf'8 
Modell 

"~n G'f! I !ik" : 

scale model 

fl y ing ~alc Ulode l 

modp le ( 111) acru pul cul;CITICnl 
ä 1'~eh(' II (': 8.vlon (m) rMuil 

maquc tte er) volante 

Tt"Iit'lJl!ka.: 

modf'1I0 (m) in !\Cala pflalta 

modella \'ol ante In Reala 
esatlu 

IllrhUJlegendes Il1S8l3Stäh li · non- fl yi ng !oIr ll.lf' lllodpl maquettE' no n-volanlf' 
d'avlon 

modello c hI.' 11011 \'013 in 
l'CaJa f>satta sches Modell 

Im Massslab l .... 
Schalen bauwelse tf ) 

to u scalc o f I lo .. , 
monocoque cens truc ti un 

il l' ~chcllc dc 1/ .. , 
con!!t ructlon (f) roqup. 

a 8(:(l11l 1~, 

roslru:doll(' ([) mOl1ocoqlU' 

I'f'chta QUf'ITudpr ( D) gt'bl' lI 

Qucl')uge (C) 

t,ppl y right h tlllk 

bank 
11.1Ieron 

donner du IlIl1nc-hp (m) il 
droite 

in('!lnalaon (f) 

struttura H l a gU8('lo 
dal'(' Ip\'a (t) a df>stl'(t 

inclinaz! onp (O laterale 
alpttone ( m) Querrudcr (n): Verwlnd 

ungaklappe (f) 
ai lf'rO Il (111) 

Fahrges tell (n) mit Sehner- ~ki und(' I'C1l ''I'iRgP alterrlsseur (m) it. skl a 

h(:licc (f) proplIlslvf> 
fen~trc CO coullSMnlf' 
\'01 (m) d 'inslruction 
adon (m) d'(:col l' 

(,1\1'Tf'1I0 Im) Illunito di pal-
ku!en 

Druckschraube (f) 
SchlebcfcMtp l' (n) 
Schulflug ( m) 
Schul-Flugzpug ( n I 
fkhraube <O 
Schraubenmuttcr (O 
Hub (m) 
Schlauch (m) 
~chmierung (f) 
Fett (n) 
Schmier ö i ( n ) 
Sehmle"!ählgkcit ( r) 
S(,"hm lf> r 8Chema (n) 

SlCUf' I'knUppeJ (m) 

Bt'Obachter 
Aufklil.rungsflug (nI) 
SteU-TrudeJn ( n ) 
PrOPf'Ilf'r-Haube (f) 
Spirnl-G lcl tflug (m) 

pusher (type) airscl'cw 
"li d ing- w lndow 
school fl y ing 
"choO I planc 
8crcw 
nut 
Rtro ke 
tube 
lubrlcatlOn 
greasc 
lubrlcatlng 011 
lubl'i cating e rfi cicncy 
lubri catlo n diagl'am : I. c hart 

controi coJumn: "joy stick": 
"slick" 

observeI' 
I'econnaissancc flight 
flp in 
flpt nner 
s piral glldc 

vis (f) 
l'crOll (m) 
COUfae CC) 
('hambl'fl (C) å air 
gnl.Is81lge (m) 
Kratsse (O 
hull e (fl de grail:l l3age 
PQuvol!' (m) lubl'lrlant 
schema (m) dc la clrcula-

tlon d'huile 
1I1:\lIrh(' (m) å. baJai 

o bserva tpU!' 
vol (m) dc rccon na,lssancp 
vrllla (O ordlna.irc 
rRssel'olp (O 
dc!!cc nle (f) planc(" 1'11 

spll'al o 

tini Jl('r ne\'e 
e lien (O propulaiva 
finpstra (t) scorre\'o lp 
\'010 (m) d'addcstramcnto 
a,f'roplano (m) da W'lIola 
vite en 
dade (m) 
rorea (t) 
I'amera (f) d' a rla 
lubrlflcl\r.l onf' (f) 
gl'aaso (m) 
0 110 (m) lubrificanh.' 
I>otc l'c (111) lubrlflcanlc 
S<'hema (m) df'lIa lubriCica· 

zlone 
Ic\'o (fl d i romando 

o:-C$C"valOl'p 
\'010 (m) di ril'~zion(" 
vit e (r) nOI"fTfiilr -
ogiva (n 
dlflcf'så (fl n. spiral!' 

splltlersichcrcs GI!l~ (n) 

ZOndspulc (f) 

apli nte l'pl'oof glaas: ahutlcl·· 
lpss glasa 

co li 

vprl'f> (m) sans ec1ats 

hObinp (() 

,"ptro (m) antl$('llf'gglul)il(' 

bobina lO 
Sporn (m); SchwllnzspQrn 
Sporm-ad ( n) , SPQrnl'ollc (fl 

s kid ; tai! !!k id 
ta ll whecJ 

bequlll(' (O Idp queufO) 
roulette en dl' qupue 

pattlno (m) (di coda ) 
I'uotino Im) di coda. 

Slunden är kommen. Stunden som ingen 
stridSflygare s lipper, då det står hårt mot 
hårt. För att klara s ig fordras ett tappert 
hjärta och en blixtsnabb handlingskraft -
och så lite tur! Efter en sådan pers har 
det blivit flygare av de oerfarna pojkarna. 
Divisionens äldste k lappa dem kanske på 
axeln efter uppdragets slutförande och säga 
med ett leende : 

- Nå, gamling, hur var det'! Höll det 
på att gå åt hels ike '! 

Dessa ord \:äga. mycket mer än eJl utom
stående kan föreftälla .sig. De äro beröm 
och utmärkelse, näf;;tan som ett domslut 
som ungefär säger: "Pojkarna är bra, dom 
går fint att använda, dom är stukaflygare, 
dom hör till oss, .. , n 

Framför förarens ögon ligger en tunn röd 
slöja, som ständigt är i rörelse - det drop· 
par varmt över hans haka och hals. Kvä· 
vande rök fyller kabinen. Föraren ryckel 
tillbaka kabintaket, och girigt andas de t"å 
in den bitande ka lla vinterluften. Med nAg
ra ögonkast orienterar föraren sig - det 
kan inte va ra så långt till de tyska linjerna, 
Fortfarande flyger hans kärra, om den 
också - som åsy na vittnen senare uttryck
te det - hänger som ett "moget plommon'l 
i luften ... . 

Långsamt drar underofficer Schn, på 
gasen. Motorn reagerar men släpper fort
farande ut ett svart rökmoln efler sig. Pla· 
net vinner j höjd, kylartemperaturen stiget 
allt högre och snabbare. Då hostar motorn, 
Den hackar fram ännu några ryckiga kolv· 
slag, men sedan stannar "snurran". Del 
bär nedåt, strax skall en ung stukabesätt.· 
nings femte flygning mot fienden vara slut, 

Nödlandade 

Stunden var som sagt. kommen. En rik
tig hejdundrande stridsdag. Tre gånger ha
de v i {Jugit mot f ienden, tre gånger angri
pit j störtflykt och tillfogat ryssarna svåra 
förluster. Det gällde att. slå sönder dc 
tunga infanterivapnens eldställningar för 
ryssarna. Vi göra ansats till störtis inom 
målområdet. Den ena Ju 87:an efter den 
andra tippar över och störtar tjutande i 
vild fart ner mot målen. Ryssarnas kano
ner tala. Projektiler av lätt och tung ka
liber blixtra mot oss ur talrika eldrör, 
Tjocka svarta Olvaddtussar" hänga i luften. 
Underofficer Schn:s bomber ha pipande sla
git ner i en rysk ställnillg. Då får hans 
"Emil" några träffar frän de lätta luft
värnskanonerna. Planet gör krumsprång, 
det knakar och rycker i kropp och mo
tor, spränggranaternas explosioner skaka 
"Emil". - "Alltihop är slut", tänker radio
t.elegrafisten, när något vått sakta rinner 
över hans ansikte, kropp, annar och ben. 

Under planet är det bara skog, ingentinJ! 
allnat än skog. En bred stig drar gCllOJY 

skogen, Till vänster om den skj uts; 
kamrater från armen s igna lskott. "Kanna· 
ter", tänker underofficer SChIl. halvt med 
vetslös, och så rusar det breda vita bandel 
mot honom . Nödlandningen fordrar skar. 
paste koncentration. Han måst.e sätta pla, 
net på skogsstigen. Näll maskinen vack
lande som en dödsskjuten fågel närmar si~ 
marken blir han under bråkdelen aven se, 
kund varse en jättestor snödriva. Efter etl 
blixtsnabbt beslut kastar han planet in i det 
högt uppvirvlande vita massan, Sedan bli l 
allt lugnt och stilla omkring honom, el 
hemsk stillhet. Han lossar remmarna acl 
hoppar ur förarsitsen ner i snön. Då kom 
mer något visslande och tjutande. En, två 

I " INGENMANSLAND" 

U
nga och våghalsiga, brinnande av 
dådlystnad, kommo de båda kamra
terna undHofficer Schn. och korpral 

L. till vår division med en känsla av lättnad. 
Äntligen slut på skolan, äntligen vid fron
len .. . . nu skulle de visa vad de tillägnat 
sig för kunskaper under en lång flygutbild
ning. 
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tre öronbedövande explosioner följa. Två 
kulor ha träffat planets kropp. Några 
tyska soldater vinka upprört från det 
knappt 100 m Dvlägsna skogsbrynet mitt 
emot. 

- Pass på! skrika de . Ryssarna skjuter 
därbortifrån ! 

De ligga alltså i ingenmansland mellan 
frontUnjerna. Åter och åter, ti1l slut näs~ 
tan förtvivlat, pekar underofficer Schn. på 
sin radiotelegrafist, som medvetslös och 
nedsölad av blod alltjämt hänger i sitt sä
kerhetsbälte. Schn. kan ju inte lämna ho
nom i sticket. Det begrilJer infanteristerna 
till slut. Raskt föra de era pv-kanon och två 
tunga ksp i ställning, varpå de börja en in
tensiveldgivning mot sovjetställningarna, 
som ligga knappa 200 In från Stukan. I 
skydd av planet hjälper föraren sin sårade 
telegrafiskt ner på marken och släpar ho
nom mera krypande än gående, utnyttjande 
varje möjlighet till skydd, till de tyska 
ställningarna. Räddade tack vare ingripan
de frAn stridskamrater. Prövningens stund 
var över - och nu vore de verkligen 
flygare! 

R. Didrich. 

En rivande karl 

M an skulle vara frestad att kalla 
sergeant Douglas Wilkinson föl' 
hjälte när man hör vad han ut

fört på cn enda natt. Han iiI' radiotelegra
fist i RAF och äger djärvhet och initiativ-

förmåga. Historien verkar måhända fan
tastisk, men säkerligen inträffa i detta 
krig många liknande händelser. 

Wilkinson tillhör en bombplanbesättning 
som fiek order deltaga i en raid mot Tysk
land och de ockuperade länderna, Allt gick 
väl i lås ända tills planet aven olyckshän
delse tvingades nödlanda utanför holländ
ska kusten. 

Maskinen fylldes hastigt med vatten. Det 
såg ut som om besättningen skulle dränkas 
!:lom kattor. Men så räddade Douglas dem 
genom sin företagsamhet. Det första han 
gjorde var att få loss sin kaptcn och hjäl
pa honom ut genom nödutgången i taket 
på kabinen. Därefter var han själv i färd 
med att lämna det 8junkunde planet, som 
nu var halvfyllt med vatten, då han upp
täckte att navigatören låg avsvimmad 
längre akterut. 

Omedelbart satte han i gång med att 
släpa den medvetslöse mannen fram till 
nödutgången, Var och en som sett ett flyg
plan invändigt förstår hul' stora svårighe
tel'na måste ha varit, 

Då Douglas själv kröp ut genom 11Ödut
gången fann han att gummibåten ej sjö
satts. Genast hoppade han i vattnet och 
lyckades simmande nå fram till flygkrop
pens dörr, vilken han öppnade. Detta gjor
de det möjligt föJ' akterskytten att kasta ut 
bålen, men olyckligtvis fungerade inte upp
blåsningsanordningcn omedelbart, Eftel' 
myeket bes väl' lyckades det emellertid den 
oemotståndlige Wilkinson att få luft i gum
mibåten och bringa den på rätt köl. 

11 

Efter vad .som tycktes en evighet såg si
tuationen någoL ljusare ut för besättning
en på bombplanet, En efter en lyckades 
männen komma ombord i den väntande 
gummibåten meJ} undantag av den skada
de navigatören, vilken med hjälp av Doug
las och de övriga drogs upp i båten, Någ
ra minuter senare sjönk planet. 

Historien är inte slut. härmed. Radiote
legrafisten Douglas hade innan landning
en hunnit sända ut ett SOS, då han under 
hela flygningen stått i förbindelse med sin 
mUl'kradiostation. Sålunda val' det möjligt 
föl' mal'kstationen alt göra en pejling, och 
på detta sätt kunde bombplan besättning
ens ungefärliga lägc bestämmas. Undsätt
ning nådde platsen och räddade männen, 
vilka uteslutande hade radiotelegl'afi~ten 

att tacka föt' sin räddning. 
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F RÅN PROJEKT TILL SERI .E -
hur en fly;:plantyp kommer til l. III. 

G å vi ett steg bakåt - till maskin
element och apparatur - blir si
tuationen en annan. Det rör sig 

här om en stor mängd enkla detal
jer, som lued fördel kunna standardise
!'as, till exempel skruvar, muttrar, nitar, 
l'örkoppel, ledning:;rör och slangar, och även 
om många ganska komplicerade apparater. 
Nästan alla dessa delar förekomma i andra 
industrier. Det går emellertid inte att i 
ett flygplan använda maskinindustriens 
standarddelar, eftersom dessa ej fylla kra
vet på låg vikt. Det iOl'dras alltså ett spe
ciaIutförande för flyg. 

I flera av de stora länderna finns det en 
mycket omfattande industri, som framstäl
ler sådana delar för flygets behov j utföran
det är vanligen baserat på standardtabeller, 
80m utgivas av lal.dets flygvapen, luftfarts
ministerium eller någon motsvarande, stats
kontrollerad instans. I dessa länder firms 
alltså en särskild marknad för maskinele
ment och apparatur fÖl' flygets behov. 

När den svenska flygindustrien startades, 
vara dessa marknader - framför allt den 
amerikanska och den tyska - tillgängliga 
för oss, och helt naturligt koncentrerades 
då arbetet på att få fram flygplanskrov. 
Att i början köpa utrustningsdetaljer ut
ifrån syntes vara klok politik. Arbetet med 
en svensk flygstandard och svenska appa
rater av olika slag sattes givetvis omedel
bart igång och avsågs att så småningom 
göra oss självförsörjande. När kriget och 
avspärrningen kom, tvingades vi med ett 
slag att klara oss själva på detta område .. 
Inom den svenska flygindustrien stod man 
då inför följande problem: en mängd stan
dardtabeller måste omedelbart utgivas och 
en rad andra industrier måste vidtalas att 
praktiskt taget ögonblickligen taga upp 
tillverkning av dessa detaljer. Dessutom 
måste· hundratals apparater konstrueras -
det gällde sådana saker som hydrauliska 
manövercylindrar och manöverventiler, re
gulatorer och annat, hjulbromsar och fjä
derben för landningsställ, anordningar [ör 
elektrisk och meY-Rnisk kraft- och rörelse
transmission med mera. Alla .dessa appa
rater måste utföras i lättmetal1 med myc
ket små toleranser och mycket hårda ford
ringar ifråga om funktionsprov vid leve-

Inbundna årgångar 1941 
finnas till begränsat antal, pris 6: 75 
kr. Likaså finnas några pärmar till år
gång 1941, pris endast 2 : 75 kr. Vid 
förskottslikvid frakt- och emballagefritt. 

A v civil ingeniör B. Björkman 

ransen. Det är mycket naturligt att många 
av de svenska fabriker, som åtago sig till
verkningen av dessa detaljer, inte lyckades 
till en början. Det blev mycket kassatio
ner under första tiden. Inte minsta svårig
heten låg i att från flygindustriens sida få 
fram kontrollanter och förbindelsemän med 
tillräckligt stor erfarenhet föl' att kunna 
leverera positiv kritik. Det kan ju inte 
vara särskilt roligt att få en leverans till 
stor del underkänd aven kontrollant, som 
inte samtidigt kan giva anvisning på hur 
ett bättre resultat skall kunna nås. 

Situationen på detta område är i dag lju
sare än förut. Vi hava fått fram en serie 
standardtabeller, som innebära en för flyg
industriens närmaste behov tillräcklig och 
grundligt utprovad standard. Även appa
ratanskafIningen har kommit så långt, att 
en slutgiltig organisation av det området 
är omedelbart förestående. J a, slutgiltigt 
är givetvis för mycket sagt, rättare är väl 
att vi hoppas att systemet skall stå sig 
någl'a år framåt. 

Produktionsmetoderna i stort. 

Några av flygindustri2ns största svårig
heter bero på det enkla faktum, att flyg
planet är ett vapen, och ett vapen, som 
ständigt måste skärpas för att göra sin 
ägare den bästa tjänsten. Och eftersom 
flygplan äro så utomordentligt effektiva 
vapen, lönar det sig att lägga ned stora 
pengar och mycket arbete på att förbättra 
dem ytterligare. De praktiska erfarenhe
terna i luftstrider, vid bombfällning, vid 
tillsynstjänsten på reguljära flygfält eller 
på åkrar och ängar, vid snabbreparationel' 
i verkstäder eller i skyddande skogsdungar, 
alla dessa erfarenheter måste ständigt och 
jämt tillgodogöras i tillverkningen för att 
flygplanen skola bliva förstklassiga, det 
vill säga minst jämspelta med motstånda
rens. 

Detta är ett kvalitetskrav. Men hur högt 
man än driver kvaliteten, räcker det inte 
med den enbart. Det fordras kvantitet 
ocksA. 

Det innebär enorma svårigheter att före
na en månad [ör månad förbättrad kvalitet 
med kvantitet - i varje fall när pl'Odukten 
är så komplicerad som ett flygplan. J ag 
erinrar om att ordet kvalitet i det här sam
manhanget även inbegriper modernitet, att 
de absolut senaste rönen äro tillvaratagna 
i konstruktionen. 

Hundraprocentig kvalitet och hundra
procentig kvantitet äro varandras motsat
ser. Vill man förena dem, får man göra 
en kompromiss. 

ANN O N S ACKVISI TÖR! 
I landets större städer samt på förläggningsorterna för landets flygflottil

jer sökes annonsackvisitör för FLYGTIDNINGEN. Vi reflektera endast på 
T'utinerad annonsman. Svar till "AnnoIlsman", denna tidning. 

Det finns tvA huvudtankegångar för att 
åstadkomma en sådan kompromiss. Den 
tyska metoden iiI' att under en längre tid 
insamla och bearbeta alla militära erfaren
hetcr och sedan låta aerodynamiker, hå11-
fasthebmän och produktionsingenjörer ar
beta ihop dem med sina egna senaste ideer. 
Resultatet blir en ny, i en mängd avseenden 
förbättrad serie, och under det att konstruk
tionsarbetet med denna pågår, arbeta verk
städerna för fullt med den tidigare serien. 

Detta är ur ploduktionens synpunkt en 
stor fördel i ur militär synpunkt däremot 
kommer praktiskt taget alltid senare delen 
aven sådan serie att vara en smula för
åldrad redan lEveransdagen. Eftersom 
tyskarna tillämpa metoden har den säkert 
plusvärden också ur militär synpunkt -
man behöver bara tänka på reservdelsför
sörjningen och fördelen av att piloterna 
relativt sällan behöva skolas om. 

Den engel8ka metoden innebär att fält
flygförbanden lina rast möjligt skola få 
flygplan med de senaste förbättringarna. 
Detta betyder för produktionens del att se
rierna sönderhackas i delseriel', som äro 
sinsemellan olika på vissa punkter. Ibland 
bedömes en ändring vara så viktig, att re
dan färdiga delar kasseras och nya express
ti1lverkas. Dessa införas sedan, även om 
därigenom en viss leveransföl'sening blir 
nödvändig, ja, till och med om en del av del 
redan färdiga planen måste göras om. Att 
den metoden innebär stora påfrestningar 
för flygindustrien är givet i det är också 
klart att den innebär lägre produktionssiff
ror. Men det förefaller också troligt att 
det kan hava militära fördelar att ständigt 
kunna förse frontförbanden med det nyaste 
nya. 

Båda systemen innebära en hets för flyg-j 
industl'ien, ty tidsfaktorn hänger ihop med 
alla rustningsarbeten. I ena fallet gäller 
det att pressa fram maximum antal flyg
plan på ett minimum av tid, det vill säga, 
serietillverkning enligt tämligen normala 
linjer. I andra fallet uppstår en ständig 
kamp för att överhuvud taget hålla produk
tionen flytande. 

Det finns ingen industriman som ens 
skulle reflektera på att frivilligt använda 
den engelska metoden. För det första är 
den ju ett direkt hinder för snabb produk
tion. För det andra medför den högre 
kostnader. För det tredje innebär den sto
ra psykiska påfrestningar på flygindu
striens personal - påfrestningar som sä
kert ytterligare försämra produktionsresul
tatet. "Ojämn toppbelastning, osäker an
ställning" - sådan blir fabrikspersonalem~ 
uppfattning, och den kan lätt resultera i 
att de bästa männen söka sig annat arbete. 

Tillämpningen av detta system är med 
all säkerhct en av orsakerna till att såväl 
den engelska som den amerikanska flygin
dustrien behövt ganska lång tid för att 
uppnå storproduktion. 
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var instruktörens order efter den flyg· 
ningen. 

Segelflygkamratet 
Klas gick fram till bilen. Tyst! Han 

stannade och lyssnade. Bilföraren och en 
av de andra pratade om någon - om ho· 
nom! 

U tanför dörren till bygglokalen stod 
en mager och blek pojke tvekande, 
obeslutsam. Till slut repade han 

mod och steg in. Han hälsade förläget och 
frågade efter byggledaren men fick till svar 
att denne inte skulle komma förrän om en 
stund. 

De blivande ~egelflygarJla tittade lite 
undrande på Klas Andersson med blickar 
som tydligt sade: "Vad vill han här? Inta 
ska väl den där snorvalpen gå med i klub
ben!" 

Äntligen kom så byggledaren. Klas sade 
sitt namn, hälsade från gruppchefen och 
bad att få anmäla sig till medlemskap och 
bygge. 

Det var en otrevlig tystnad i lokalen. 
Ingen pratade (ovanligt nog), och Klas var 
pinsamt medveten om alla de blickar som 
då och då riktades mot hans lappade byxor. 
Han frågade om det Ianns något han kun
de göra. Nej, inte för tillfället, men han 
kunde ju gå omkring och lära sig av de 
andra. Mot slutet av kvällen fick han 
äntligen något att göra - han skulle sopa. 

Klas gick hem en aning illa till mods. 
Visserligen såg han inte vidare prydlig ut, 
liten och klen med slitna kläder. Drömmen 
om segelflyget hade blivit verklighet tack 
vare att närmaste basen, som han anför
trott sig åt, hade utverkat hos direktören 
att en av firmans springpojkar skulle få se· 
gelflygutbildning på företagets bekostnad. 
DA kände han sig i sjunde himmeln . Nu 
skämdes han inför sina blivande kamrater. 
Segelflyget fostrar de unga! Var det inte 
sA det stod på ;tågon affit:ch eller broschyr 
nånstans? Och sA sågo dc ned på honom 
för att han måste arbeta och undvara hela 
sin lilla lön för att hjälpa dem därhemma. 
Hans mor var död och far sjuk. 

Men nu måste han i alla fall visa ett 
glatt ansikte när han kom hem, ty annars 
skul1e far undra och bli ledsen, ban också. 
Eller skulle han måhända ge upp sina flyg
drömmar för sina "kamraters" skull? Nej! 
Nu när han fått faderns tillåtelse och fir· 

man betalade för honom? Nej ! Han skulle 
fortsätta, och en dag skulle de minsann få 
ändra mening om honom .... 

Det blev inte hättre efter ett tiotal gång
er där nere i bygglokalen. Han hade vis
serligen fått börja arbeta på egen hand ef
ter byggledarens anvisningar. Men ingen 
snackade med honom. Ingen visade det 
ringaste intresse {ör Klas. Nåja, detta var 
ju på sätt och vis en fördel, ty då fick han 
jobba i fred, och arbete tyckte han om. Och 
han gjorde undan mer än de flesta andra, 
vilka i allmänhet stodo och pratade i vän
tan på att klockan skulle slå tio, så de kun· 
de lägga ytterligare tre timmar till sina 
övriga. 

l tidens fullbordan blev planet klart och 
skulle provflygas. Det var en härlig käns
la att se planet som man lagt ned över 150 
timmar av sin fritid på susa fram över ens 
huvud. Nu när utbildningen skulle börja 
kände Klas sig stolt över att han inte slu
tade upp med bygget efter den första kväl · 
lens tråkigheter. 

Han hade balanserat några gånger och 
skulle få göra första rutschen. Han spände 
fast sig. Linan sträckt, planet började röra 
sig, full fart. Vänster vinge i marken. 
Upp igen, för stort utslag med skevningen 
och höger vinge i marken. Under hela ti
den pendlade sidorodret från s ida till sida 
med åtföljande svängar till höger och vän!:J
ter. Planet kopplades frAn bilen. En sån 
rutsch! U sch! 

Kursen fortsatte. Klas hade nio rutscha 1', 

medan alla de andra fått lätta efter endast 
fem-sex. Men nu skulle han få lyfta f rån 
marken för första gången. Det bar iväg 
upp till 5--6 meters höjd på en enda gång 
och sedan landning med några kraftiga 
dunsar och hopp. Bättre lycka nästa gång! 
Efter några riktigt bra flygningar efter 
koppling på 10-15 meter gjorde han en ur· 
usel t jugometers f lygning. Stallning, för 
hård landning m. fl. fel. Han skulle få 
börja om med hopp på en meter igen, det 

- Ja, det kunde man ju tänka sig. En 
sån där tafatt kille borde inte få vara med. 
Nä, han passar flog bäst vid en slägga i en 
gammal smedja, i träskor och en smutsig 
overall. 

Han vände och gick därifrån. Segelfly· 
get fostrar de unga. . .. Det brände i öga· 
nen, och tårarna trängde fram. Det vore 
kanske bäst att sluta med flygningen i 
alla fall. 

Men hur det nu var så kom han på en 
annan ide. Han skulle visa dem en gång 
att även han kunde flyga! 

Och så blev han sent omsider ägare till 
A-diplomet. Sedan verkade det som om de 
värsta svårigheterna lossnat, ty snart hade 
han även erövrat B- och C-diplomen. Se· 
dan sågo kamraterna inte till honom, eme· 
dan han sades ha fått anställning som me· 
kaniker på en plats långt därifrån. 

Två år senare skulle k,lubben anordna en 
större flygdag. På progl'ammet stod bl. a. 
avancerad flygning med segelplan, utförd 
aven instruktör från centrala segelflygsko· 
lan. Men strax före den stora dagen kom 
brev med den sorgliga nyheten att instruk· 
tören blivit sjuk. Emel1~rtid skulle saken 
ordnas så att skolans bästa elev i stället 
sändes ner. 

Flygdagen gynnades av ett strålande vä· 
der. Publiken kunde räknas i ett par tio· 
tusental. Den avancerade segelflygningen 
skulle komma vid tvAtiden. 

Klockan var halv två, men ingen flygare 
från centralskolan hade kommit. Bland se· 
gelflygarna rAdde en fruktansvärd nervo
sitet. En kvart, tio i två. 

Äntligen - där borta kommer byggleda· 
ren springande längs fiiltgränsen med den 
efterlängtade flygaren i hälanla. Ju när· 
mare de komma desto tystare blir det bland 
de äldre segelflygarna. Gruppchef och in
struktör se en aning flata ut. Det är ju 
Klas AnderssonI den lappade springpojkenI 
som skall göra den avancerade flygningen. 
Det har väl ingen kunnat drönuna om. 
Många av kamraterna välsigna säkert 
brådskan, som gör att det inte finns tid att 
hälsa på Klas. Fort i kärran! 

(Forts. pä sid. 26) 

TRANSPORTVAGN A R 
FOR 

SEGELFLY GP LAN 
G enom lött utbytbara klotssatser kan med sa mma vagn 
transparleras segelflygplan av typ GRU NAU BABY, 
KRANICH, WEIHE och Ol YMPlA. 

OFFERT pA FORFRAcAN 

B.stöll transportvagn 
nu, s6 att den finns, 
nör Ni b.höver denl 

Norrköping 
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Segelflygoingen 
vid Aeroklubben i Skåne 

N 
är det blev ofred i världen och ci
vilflygningen klavbands hade Ae
l'oklubben i Skåne intet att bjuda 

det stora flertalet av sina medlemmar. 
Visserligen fick klubben luftvärnsflygning, 
men denna var förbehållen ett relativt fA
tal, certifikatinnehavarna. Så småningom 
böl'j ade de styrande kasta sina blickar på 
segelflyget och undra om inte det vore nå
got föl' de unga medlemmarna. Runt om 
j landet växte sig segelflyget allt starkare. 
Något maste göras, tyckte överste Lund
ström, som alltid har blicken riktad fram
åt och är en sann fader för klubben. Efter 
att noga ha vägt fördelar mot ev. nack
delar uppdelades klubben i motor-, segel
och modellflygsektioner. Fanjunkare Eric 
Bjurhovd, utsågs till segelflygsektionens 
ordförande och inriktade sin energi - vil
ken särskilt i flygarkretsar är känd för att 
ingalunda vara av det minsta slaget - på 
att organisera upp segelflyget i Skåne, 
För att värva ytterligare medlemmar an
ordnades en propagandaafton med föredrag 
och filmförevisning, som fick en publik på 
c:a 300 personer. Sektionens verksamhet 
kom i gång på allvar sedan Aeroklubben 
i Skåne kostnadsfritt erhållit en byggsats 
till glidflygplan typ Schulgleiter 38 från 
Tempo AB genom KSAK. Såsom bygglo
kal uppläts gratis en stol' affärslokal vid 
den centrala Adelgatan genom tillmötes
gående av direktör E. Lundström, Svenska 
AB Bramsregulator. En betydande andel 
av den reklam som klubben lyckats gÖl'a 
för sin verksamhet måste tillräknas de väl
diga fönstren på denna lokal. Byggledare 
blev Åke Kronblad, som genomgått före
::!kriven kurs vid dåvarande AB Svenska 
Kano Verken, Halmstad. Sedan han erhål
lit anställning vid A/B Flygplan ha som 
byggledare fungerat Stig Åkesson, Hugo 
Persson och Karl-Erik Rosenqvist. I byg
gena ha förutom sektionens egna medlem
mar även Kockums SegelfJygklubb deltagit. 
Förutom den första byggsatsen erhöll klub
ben som gåva från KSAK ett halvfärdigt 
glidflygplan av samma typ, vi lket byggt.s 
av det tyska bygglaget vid i3cgelflygutställ
ningeJl (SIS) i Stockholm. Detta glidflyg
plan är jämte det andra färdigbyggt. Det 

JttyskaJt planet, som fått namnet "NIVEL
LA" och inregistreringsnummer 32, har nu 
varit i tjänst under mer än 500 starter vid 
gl idflygskolan på Bulltofta sedan i början 
av maj. Sammanlagt ha ett femtontal A
diplom och 5 B-diplom erövrats. Instruk
tör är red. Harald Millgård. Dessutom 
har vid första instruktörskursen i Örebro i 
iSommar utbildats Karl-Erik Rosenqvist och 
Ivan Persson. Bl. a, för att fortfarande 
kunna erbj uda medlemmerna byggtid med 
möjligheter att åtnjuta statsstipendium har 
klubben köpt en något använd Anfänger 
av Svedala Segelflygklubb - pionjärklub
ben för g lidflyg i Skåne. Klubben har 
även ett övningssegelplan, Grunau Baby II 
B 2 inreg. SE-SBF, soD) med statsbidrag 
(gm KSAK) köpts färdigt fr. A/ B Flygplan. 

I augusti 1941 företogos i samarbete med 
K,SAK hangundersökningar vid Kåseberga, 
vilka förut omnämnts i }"'T, De resultera
de som beka nt i nytt svenskt uthåWghets
rekord på 10 tim 07 min som står sig än
nu när detta skrives, 

För att giva repre
sentanter från de an-
slutna skånska flyg
klubbf\rna tillfälle att 
orientera s ig i glid
planbygge har en 
kurs anordnats i 
Malmö, varvid Ael'Q
klubben i Skåne be
kostat mat och logi 
för en deltagare från 
varje ansluten klubb. 

Detta var i korta 
drag segelflygets 
hittillsvarande ut
veckling i Malmö, vil
ken gUt relativt 
snabbt tack va re hu
vudst yrelsens förstå
else och välvilliga an
slag av penningme
del samt gruppchefen 
Bjurhovds okuvliga 
framåtanda och orga

,'~ 

nisatoriska talang, som givit segelflyget i 
Malmö fasthet och nödvändiga utvecklings
möjligheter. ·Det som på detta tidiga stu
dium berättigar införandet av 'en så här 
stor artikel om segelflyget i Malmö är ock
så i s jälva ver,.ket 

"Sys tem Bjurhovd". 
För att få flyga vid segelflygsektionen 

av Aeroklubben i Skåne erfordl'as: 
1. Medlemskort i Aeroklubben i Skåne; 
2. Kompletta anteckningar i elevligga

ren (kölumnerna: medlemsnummer, elev
nummer, namn, titel, adress, telnr , född, 
summa poäng, grupp. ämnar erövra di
plom samt anteckningskolumn) ; 

R 1.1 1.1 t h S E f t }', STÖRST ocb RÄST 

~9 Boklryckeri 
f .. ,,~ c. RehnstrlJm 
,,~~~ • LULB!. • 

~ Tel. 2022 ankn. bost. 
. " 2330 

arra s(alls 

na, det galle, Tekniska artiklar 
SJukvårds- o. Förbandsartiklar 
Kameror o. Fotografiska artiklar 
Framkallning o. Kopiering 

JALA 

FLYGTIDNINGEN 

Räll tid har den som köper 
sitt 11 r hos 

NILSSON & APPElQVIST, Ur & Optik 
Prästoat. 19 T.1. 1178 astersund 

IvarsoDs Auto.Elektriska 
Prlstgalan 44 

OSTERSUND 

Bertil Rahm Telefon 1234 

SpedalYerkstad fOr allt 
.I.ktri.kt å motorfordon 

POSTGIROKONTO 22273 

Laddningsstation 

3. Försäkran att flygJlingal'na verk:;täl
las på egen risk - för omyndig underskl'i ~ 
ven av målsman. 

4, Fullmakt för Aeroklubben i Skåne 
att utkvittera ev. statsbidrag föl' A- (resp, 
B- och C-l diplom; 

5. Underskriven anhållan om diplom, 
varefter 

. 6. flygkol't utfärdag sedan förskottsbe
taida flygavgifter erlagts. 

Kassören Kj ell Gammil utfärdar flyg
kortell. Dessa äro ungefär som livsmedels
dito, på vilka instruktören före flygning I 

med en "konduktörsUng" makulerar en ru
ta. I ngen flygning utan flygka1't! KSAK 
har fått en utförlig rapport om hur detta 
~amt nedanstående system fungerar. 

Glidflygutbildningen bedrives enligt klub
bens glidflygQrdning, som upprättats av 
gl'uppchefen. Funktion en!. skiss. Med
lemmarna uppdelas i erforderligt antal flyg
grupper om högst 15 deltagare, Varje elev 
tilldelas ett ordningsnummer {beroende på 

HeimeJ! & C:o 
Täl!nval!aakfie"ola~ 

Tel. Växel 71465 MALMÖ 

Spec:iaL(,vdelningur jur: 

.Järnvaror 

TRYCKSAKER 
Snabbt - Korrek. 
BOKBINDERI 

Färg- och Droghandel 
'Lule. Tel. 2229 Ohl8 .. n J:or .& C: .. 

Verktyc 
By::uadtllbetllla&, 
TrH.dcårdsartlkltLl' 
Hushål18- och 
Restaurancsrtlkhu 
Sport .. Camplot( 
.Jukt och Fh.ke 

Södergatan 17 Malmö 



vid alarmel'ing 
~ 

Mekaniska Verkstads A/B, Malmö 

N, G. Johansson DAM fRISERSAlONG 

Tel. 13340 Stottsstaden - M a I m Ö 

Allt inom yrket jör3tklcu3igt och vä t. 

Medlem Malmc1 Colffeurdllb och Svenska frl'~lirlnlngf!n, 

byggtimmar och därmed uppnått poäng
tal) vid flygningarnas början för dagen. 
Alla elever skola infinna sig samtidigt och 
avlägsna sig samtidigt. Nr 1-7 deltaga 
aktivt i övningarna, medan nr 8-15 uppe
hålla sig på R (reservplatsen). Funktio
ner nedan: 

Nr 1 flygplanförare; 
f! flaggman, kopplar wiren i fpl, sköter 

flaggan vid startplatsen, svarar för att rätt 
antal vikter, som han själv vid nästa start 
skall använda, finnas tillgängliga (sätter 
på dem när hans tur kommer); 

3 protokollförare och tidtagare i bilen, 
sköter även bilsignalflaggan; 

.4 springare, håller vänstra vingen vid 
startplatsen och springer med vid starten; 

5 flaggman, vänder tillsammans med nr 
6 fpl vid vändplatsen, kopplar wiren i fpl, 
sköter flaggan vid vändplatsen; 

6 springare, vänder vid vändplatsen fpI 
tillsammans med nr 5, håller vänstra ving
en och springer med vid starten; 

7 avbytare, åker med bilen vid färd mot 
vinden; 

.4 lh avbytare, åker med bilen vid färd i 
medvind (blir därefter nr 4); 

8-15 reserver på reservplatsen; 
O (I. d. nr 1) hjälper till vid fastbind

ningen av nr l, får därefter kritik av in
struktören över genomförd flygning, beger 
sig sedan till resel'vplatscn och blir nr 15 
(eller högsta numret för dagen). 

Då nr 7 och 4 1h an lända till vänd- resp. 
startplatsen sker nummerförskjutning ner
åt ett steg för samtliga på vänd- resp. 
startplatsen. Nr 8 blir nr 7 I> då bilen 
passerar reservplatsen. Vid ankomsten till 
startplatsen blir nr 7 'h nr 7. 

Vid rutschar bör instruktören tjänstgö
ra även som bilförare (denne har f . Ö. ing
et nr i glidflygordningen) . 

Vid kraftigare vind, då rutsch i medvind 
ej kan företagas, springer nr 4 JAa med i 
vingen vid färden från vändpunkten. 

Genom ovanstående system äro sju elever 
ständigt i verksamhet. övriga få vila på 
reservpJatsen och irritera således icke in
struktören eller deltagarna i flygning. 

F. n. finnas 5 grupper: grupp C (9 st. 
B- och C-diplominnehavare samt motor
flygare som äro på väg att få C); grupp B 
(12 st. som tagit A-diplom); grupp I (15 
st. A-kurs); grupp /I (15 st. A-kurs); 
gruPP 11/ (21 st. A-ku:rs). i stort sett en 
reservgrupp, dit alla nytillkomna med ett 
fåtal poäng hamna. Sammanlagda antalet 
elever uppgår f. n. till 72 st. 

Varje grupp har sin bestämda dag eller 
tid. Förflyttning av flygdag sker ej på 
grund av väderleksförhållanden o. d. Mån
dagar sker materialvArd med deltagare 
från samtliga grupper. Grupp I flyger 
mer än grupp II o. s. V., varigenom man 
vinner en kontinuerlig avgång inom resp. 
grupper. 

Uppflyttning från en grupp till en an
nan sker av den medlem som har högsta 
poängen inom närmast lägre grupp. Då 
medlem avlagt proven för A-diplom och 
gjort minst 25 starter uppflyttas han till 
grupp B, efter B-prov och 30 starter till 
grupp C etc. Poängberäkning sker i hu
vudsak efter Linköpings Segelflygklubbs 
poängtabell (se FLYGTIDNINGEN nr 
1/42). 

Ernst Roll .. 
(Forts. från sidan 16) 

flygarnamn 80m Ahrenbcru, Holmen och 
Roll omedelba1·t till bolaget. Roll började 
sin verksamhet i ABA 'med att föra "lu/t
färjan", en Junkers F 13, mellan Malmö 
och Köpenhamn, och året därpå flög han 
pd linjen Malmö-Berlin. 

Alltsedan 1926 har Roll sedan fÖTt Hel
singforsplanet med undantag av vissa pe
rioder, då han flugit på Aerotransports 
and,'a linjer, fört nattpostflygplanet eller 
kuskat på S'Vcrige-r'ILnt-turneer. 

Bland me1'a uppmärksammade flygningar 
som Roll ut/ört märkes det uppdrag han 
fick i september 1930, då han 8kulle så 
snabbt som m.öjligt flyga till Tromsö och 
föra bilderna från Andrefynden till Stock
holm. Han startade kl. 5 på morgonen den 
1 september från Lindarängen, endast rit-

Gruppchefen 
fan;. E. Bjllr-

ho vd, 
är Upphov8111.an till 
den glidflygoTdning 
80m 811M på skissen 
här till höger, Tack 
'Vare denna ordning 
kan utbildningen in
tensifieras i betydlig 
grad. 

Pii. motstående sida 
ses Aeroklubbens i 
Skåne Grunau. Baby 
Il B 2 i luften. 

25 

Chefen för flygvapnet säger III 
FLYGTIDNINGEN har i anledning av 

chefens för flygvapnet mycket uppmärk
sammade endagsinspektion anhållit om ett 
uttalande angående något intryck från 
färden. 

Generalen yttrade därvid bl. a. 

aU ett av hans främsta intryck var, 
hur avstånden synas ha krymt. 
Det framstod också för honom med 
ökad skärpa som följd härav hur stora 
möjligheter ett starkt svenskt flygva
pen har i Sveriges försvar. 

följd av mekaniker Malm, och flög den 
mer än 850 km långa strMkan till Luleå 
på sex timmar. De återstdende 600 kilo
meterna till Tromsö över de norska fjällen 
i tät dimma med ett sjöflygplan var en 
synnerligen svdr och riskfylld flygning, 
men den duktige piloten lyckades dock nå 
Tromsö på mindre än 4 lh timmar. Vilan 
blev icke lång här, ty redan kl. 3 pd mor
gonen dagen därpå startade Roll åter mot 
Stockholm sedan bildmaterialet var fram
kallat och kopierat. Nedresan lades över 
Trondheim, men knappt hade JunkeTsplanet 
hunnit till trakten a'V Narvik förrän vädret 
blev sådant att Roll icke hade annat att 
göra än att sticka ut över At(anten. Han 
hade emelle1·tid hela tiden en smula känning 
med land tills han efter fem timmars flyg
ning var framme i Trondheim. Därifrån 
sattes direkt kurs på svenska gränsen, och 
efter ytterligare :1 tim 50 min landade Roll 
'Vid Lindarängen. Han hade då av'Verkat 
3.500 km under loppet av mindre än 36 
timrnar. T s. 

.da!!.., v,tI rvlKilDr frirbn9~ 
6/~~"';'_J"i 
iHI'#rrI'".'", ~'n/d"." 
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Segelflyg kamrater • • • 
(Forts. från sid. 23) 

Segelflygplanet bogseras upp till över 
1.000 m höjd, där kopplar han loss och bör
jar sitt program. Det blir en hisnande 
vacker uppvisning med aHa rörelser S0111 

kunna utföras med ett segelflygplan - och 
det är inte så lite precis. Folkmassan hur
rar och skriker. Det är verkligen flygning! 
IIKamraterna" nere på fältet måste beund
ra hans prestationer. Han är enastående, 
den grabben .... 

Efter en mjuk landning alldeles intill 
flygfältsgränsen vrålade publiken om ännu 
en flygning. Ater klar till start. 

Samma höjd som förut. Nu bör han 
koppla. Men varför kopplar han inte? 

Klas hänger fortfarande kvar efter mo
torplanet. Wiren börjar rycka mer och 
mer. Ett sus genom mängden: "Han kan 
inte komma loss". 

Tiotusentals ängsliga ögon riktas mot 
planet. Så kopplas linan - men inte från 
segelplanet utan från motorplanet. Hur 
skall delta sluta? 

Sakta minskar segelplanet höjden. Wiren 
hänger ännu ner från nosen. Höjden är nu 
200, 100 .... 75 meter. Han måste landa 
med wiren i nos€.n. 

Klas Andersson går på omkring 50 me
ters höjd in över fältgränsen. Wiren slä
par mot marken .... snärjer sig i staketet. 
Linan sträcks. planet dyker, går i ryggläge. 
Några meter över marken lyckas föraren 
räta upp klirran nugot, men nosen. når i 
alla fall marken med rasande fart under 
nästan lodrät dykning. Sedan blir allt 
tryckande tyst. 

Kamraterna rusade till, ambulansen kom
mer. Det är svårt att hålJa den medömkan
de publiken borta från olycksplatsen. 

När Klas vaknade till medvetande tittade 
han sig yrvaket omkring. Han började 
minnas. Jaså, skulle det alltså sluta så. 

Han sträckte på benen. Aj! Syster kom 
fram och sa att det inte var så farligt -
bara ett benbrott. 

Nästa dag kom besök. Det var Bengt och 
Kalle som fått i uppdrag av klubben att 
göra visit. Han förstod vad som skulle 
komma, slöt ögonen och låtsades sova. De 
kommo tysta fram och satte sig hos honom. 
SA olikt deras vanliga uppträdande. Så 
började Bengt tala, lågt, nästan viskande. 
Han bad Klas glömma allt som varit och 
förlAta - om han kunde. Så lade de 
blommorna och frukten de hade med sig, på 
sängen och gingo mot dörren, eftersom 
Klas inte svarade. Han låg och kämpade 
med sig själv. Han glömma? Nej, när han 
tänkte på tiden de varit tillsammans, byggt 
och flugit. Men innan han egentligen tänkt 
sig för ropade han dem tillbaka. De togo 
varandra j hand, och för första gängen 
logo de mot varandra. 

De talade ut om det gamla, hur dumma 
de varit. Kamraienla hade tyckt att Klas 
varit så inåtvänd och tyst och att han inte 
ville veta av dem . Men nu var det slut med 
sådana missförstånd. 

Märkvärdigt, vad det bkv tyst i salen. 
De tittade sig omkring. Gamla gubbar 
följde med glansiga ögon och soliga leenden 
deras försoning. Ja, en gammal farbror 
grät faktiskt! 

Osymmetriska • • • 

(Forts. från sid, 14) 

"Motorkroppen" består ända bak till ro
derorganen av skalkonstruktion. Eftersom 
det på denna kropp inte behövs några öpp
ningar och luckor uppvisar den hög håll
fasthet och en synnerligen viktig styvhet 
gentemot vibrationer. 

Vingen har en enda rörbalk, vilken kon
struktionsmetod är känd från andra Blohm 
& Voss-produkter. 

Skevningsrodren sitta på vingens ytt
re delar. De äro aerodynamiskt utbalanse
rade och liksom öVl'iga rodel' noggrant av~ 
vägda. På innervingen finnas enkla hyd
rauliskt manövrerade landningsklaffar 
("flaps"). 

Den osymmetriska stabilisatorn sitter 
ovanpå en "hals" längst akterut på flyg
kroppen. D~n överhängande sidan har 
stötta på undersidan. Fenan och sidorod
ret har dragits sA långt ner som konstruk
tionen tillåter för att få den kraftigaste 
propellerströmmen att verka på så stor del 
av rodret som möjligt. 

Landningsstället är mycket bredspårigt 
för att motverka tendenser till ground
loop; propellern söker svänger planet åt 
höger, vilket alltså. kan kompenseras med 
bromsning på vänster hjul. Denna girten
dens gör sig gällande j stort sett endast 
vid pådragning och under de första deci
meternas rullning Säl'skilt i medvind. men 
så snart propellerströmmen nätt stjärten 
är det enkelt att behärska planets rÖl·elser. 

Landningsstället fälles upp utåt i ett ur
tag framför vingbalken. 

Sammanfattningsvis kan sägas att de 
förväntningar som ställts på det osym
metriska flygplanet helt och fullt infriats. 
Om man försökt sig ]lä en konventionell 
lösning av problemet så skulle man varit 
tvungen att ge avkall på de primära ford
ringarna på god sikt m. m. Nu har man 
fått en typ som är vida bättre än den 
vanliga enmotoriga så snRrt det gäller 
spaning och liknande uppdrag. 

Rapport 

från Ålleberg 
Kurs A B 1 den 14/ 6---4/ 7 1942. Antal 

deltagare 15. Prov för A-diplom ha avlagts 
av: R. Gyllensvaan, Jönköpings FK. B. 
Götherström, Stockholms SFK, K. L. Lind
gren, Skellefteå. Motot'sällskap. H. Zackris
son, Borås FK, Greta Bergfors, Krono
bergs FK. - Prov föt· B-diplom ha avlagts 
av: L.-E. Lindberg, Luleå FK, B. Isaksoll, 
d :o, R. Wester, Stockholms SFK, G. Lau
rell, Falköpings FK. C. Gustaf Wallin, 
BarAs FK, H.-G. Hansson. Kronobergs FK, 
E. Hildingsson, d :0, L. Ah1fors, Kalmar 
FK, R. Carlson, Kronobergs FK, H . O. Mo
berg, BOI·ås FK. 

Kurs D I den 21/6-11/ 7. Deltagare: H . 
Gundersen, Stockholms SFK, H. Nilsson. 
d:o. Britta Höglund, d :o, G. Karibom, 
Aeroklubben i Skåne, S. Zetterlund. örebro 
Läns AFK, T. Andersson, Lidköpings FK. 

FLYGTIDNINGEN 

Priser 
fö r tavli ngar 

a~ all a slag 

på lIygområdet 

Ett eftertraktat pris är flygplakelten 
Brons priS 1: 75 kr. 
Försilvrad pris 2: 75 kr. 
Förgylld pris 3: 75 kr. 

KSAK. VÄVDA KLUBBMÄRKE 
rör lilgermössor eller overall 
Pril endalllt 1:50 kr. 

Y Fl y gva p nets fl ygmärke 

gediget och omtyckt, försett 
med kråsn61. Förgyllt. 

PrIs kr 2 , 40 

FI'Igarrlngen 
a v kontr. silver. U ppgiv in

vönd. m61t (d lam.) I mm. 
Pris kr 4 , BS

Förg. s ilver Pris kr 6 : 25 

M a n s c h efflc: "ap par 
a v förg. a lpacka med flyg
märket IniälIt I bl6 emalj 

P ris kr 5: 05 per par 

FLYGETS nt: n tmSKAPSMA..RKE 1m 
Förgyllt I trevligt utförande. Märken finnas 
tör alla flygflottiljer med flottiljens nummer 
l upphöjda. siffror. Uppgiv vilket flotti lj
märke som önskas. Pris endast kr. 1: 50. 
JlcI. re8cntanter anta~aM vid varje flygflottilj 
för försäljning av beredskapsmärket. Hög 
provision! 

OvnnstA('nde priser äro Inel. omsättnings
skatt. 

Vår storA katalog med loo-tals artiklar för 
(Jyglnlresscradc sli.ndes mot 30 öre i frimär
ken. 

Ny kIlotalog utkommen! 

Ord.,. över 5 kr. portofritt t 

AER O-TJÄNST, Ma l mö 

Å . Björkeroth, Stockholms SFK, S. o. Lind· 
vall, Eskilstuna FKJ E. Pettersson, Väster
ås FK, B. Koch, Stockholms SFK, 1. Se· 
gersten. d :0. 

Samtliga deltagare i kursen. vilka icke 
tidigare innehade S-certifikat (9 st.), ha 
avlagt praktiska och teoretiska prov för 
detta certi fikat ~amt kompletterande prov 
för till stånd till bogsering efter motarflyg
plan. - Ett silver-C erövrades under kur
sen. Korpral Erik Pettersson, Västerår: 
Flygklubb, uppfyllde med en tidsflygning 
på 5 tim 25 min, en distansflygning på 6e 
km och en höjdflygning med en höjdvinst 
över ul'kopplingen av 1.100 m fordringarna 
för detta märke. - Av deltagarna i kurseJl 
utfördes i övrigt 9 flygningar med mer än 
5 t im varaktighet, 6 flygningar med mer äJl 
1.000 m höjdvinst samt 6 distansflygningari 
därav två på mer än 60 km längd. Totala 
flygtiden med segelflygplan utgjorde 120 
timmar. 
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SM i lDodellDyg 194~ 
visade hög, uppdriven 'rimningsfeknik 

För ft'mte gången I svenskt mOdellflyg.!) histo
ria ho de s,-enska mOdellfJygarna träffat sam
man till m;iSllerskapstävllngtu·. Arets tävling, 

som var förlagd till "östcrsjöns pärla" eller när
mare bestämt BingebyflUtet utanför Visby. ägde 
rum söndagen drn 19 juli. I början rådde en 
vl!\'IJ nen'osltet både hos å8kAdare och tävlings
deltagare. A.skådarna lyckte för sin dc.! att det 
Into blev fa.rt pl\. tävlandet och började sna.rt 
troppa av. Vad modelHlygnrna beträHar berod
de nog deras ringa aktlvitf't I början på att dc 
väntade På. bättre vtider. Tävlingf'n hade näm
ligen mAst uPPflkjutas fyra timmar I väntan på 
att ett Atr'ltt regn I'Ikul1e ge vika. Liingre fram 
under tävlingens lopp klarnade det upp, och en 
härlig sol $Ilösade med I'Ilna strålar över ett nyg
fält. SOm fAr betf'<'knns som det förnllmligaste en 
-,vensk modeJJflygaro någonflin bcträtt eller kom
mer att beträda. 

Tyvärr förrledCle årets mästerskapsUi.vllngar 
den vanliga lösa organlflallonen och det trots att 
undf'r !'lenaste tldf'n bilde den Ull mOdellflyget 
Välvilligt InsUi.llde Brommachcfcn Ing. Bertil 
Florman och KSAKs propagandnchef Ing. G. H. 
Nrantz lagt fram POsitiva förslag tör genomfö
randet aven gedigen organisation av modellflyg
tävlingar. Var felet df'nna. gäng låg är svärt 
alt n.'irmll.re preclspra. men vi få hoppas alt det 
mf'd del snarastf' måtte bli en biittring på delta 
beklagltga förhållande. 

Till publikena undprhti.llnlng hadp Vlflby Flyg
klubb anordnat med en högtalarbil. och som 
speakpr fungerade stud. Börje Stark. vilken dock 
aldrig fick komma till sin fulla rätt pä grund av 
aU högtalaraggregatet kva.ddats. Till sist ord
nade sig emellertid äv('n denna sak och Börje 
Stark kunde visa upp sin förmåga som speaker. 
men AskAdarmI. hade då tyvul'r börjat lämna 
tältet. 

Det största inlrf'!Asl't tilldrog sig denna. gång 
f'lliiJvraJlpt sN!'f'lmodellerna. vilka ju pli. senaste 

lUren helt slagit Igenom. De tvA. segelmodellklas
serna S. II och S. III sAg !'10m dagens mest sen
sationelle segrare S ven H j e I m ~ r u s, Lin
köpingseskaderns tekniske mOdplIflygare. Hjel
m~rus blev mannen fiil' dngen genom att Inte 
blott lägga be~lng På. mllsterskapstltlarna i des
sa klassf'r \l1n.n även genom af t vinna klass hI II 
för gummimotordrivna modellplan. 

Bland andra sf'gelmodellf1ygandp tävlingsdel
tagare mä.rklee frAn Stockholm bröderna A r n e 
och B e n g t B lom g r f' n !<nml den unge och 
duktige R u n e A n d e r 8 s O n - ett av Ving
arnas senast .. mOdelHlygaress. Denna gl\ng kom 
df'nne Intp till sin fulla rätt, men säkerligen få 
hans segelmodf'lItlygandc kolleger se upp rör 
nästa års mäslenkapsUlvlingar, ty Rune Anders
son är trots sin ringa åldpr synnerligen skicklig 
t att bygga och trimma segel modellplan. 

Landsortf'ns starkaste namn 1 segf'lmodellklas
serna. VIII' förutom Sven Hjelmerus, huns kollega 
frän LEN. I n g var G \r S t a v s s o n. Denne. 
som är kand flQm konstruktör aven av de stili
gaste ~egelmodcller som skapats I Sverige _ 
Merkurlus - kunde dl'nnn gång av oUka anled 
ning inte gllra sig gullande. Hans modell - en 
nykon:;truktlon - förl"tedCle a.nnars mycket god 
aerodynaml~k Insikt hOs sin skapare. Vingen 
har ett v111 valt sidotörhålltmde och var försedd 
med elliptiska sJ)E'tsar, vilket för övrigt även 
gällde slablllsutorn. Ingvar Gustavsson iiI' tyd
ligen f'n mOdellflygare med sinne inte endast föl' 
det aerodynamiskt väl lämpade ulan tiven för det 
rent estetiska. 

Dagens längsta flygning med sf'gellllodelI gjor
de K a r I B lom. Bjuv Illed en modell i klass 
S IL Tiden blev hela 9 minuter Innan modellen 
törsvann tir sikte för tidtagarna. Trots denna 
goda tid kom emellertid Blom Inte med I täten I 
denna kll\.Cls. Han kunde nämligen Inte ålcrrinna 
sin modell - någon resf'rvmodelJ hade han ty
värr inte med sig. Ol'h dessutom blevo tiderna 
1 denna klass ovanligt (ina. över fem av df'l
tagttrnn I klnsscn hade en genomsnlltsUd över 2 
minuter, vilket är ett ovanligt fi.irnämllgt re
sultat. 

Vad startteknlken beträffnr lörvånade man sig 
df'nna gAng över hur väl modell:{J.ygarna numpra 
förstA sig på att vinscha upp sina segehnodcll
plan. Och några svårigheter vid start av mo
deller l klus S. I tyckes heller Inte längre fin
nas, 'tet lIek man mAnga ypperliga bevis På. vid 
dessa nll1stE'rskap. 

I klass S. I segrade f tir tlvrigt ett av Vingarnas 
nya 8t.a.1'kl~ nnmn, L c n n a r t S e g e r f e l t. 
följd av Sven Hjelm~rus bl'oder R u n e il j e l
m ~ r u s. Även I df'nna klaM gjol'dclI flera go
da tider bland Mllat uv E r I c J o n 8 s O n, 
Norra. Ångermanlands Flygklubb. örnf!köldsvik. 
vilken fick hela 6 min 17 sek På. sin fÖI'I;ta och 
E'nda flygning. Jonssons klubbkamrat F o I k e 
H e c t o r fick även han en tredjeplacering. I 
klass M. III. De vh~ade alt de norrländska mo
dellflygarna kunna si n konst, och för framtiden 

blir det tydligen bÖst tör de mera sydligt bof'n
de modellrlygarna att ha ögonen på Norrland. 

I molorklassel'lla dominerade de gamla välk!1n
da modelltlyguvarna Arne Blomgren och Olle 
Llndh rärutom LEN!! starke man Sven Hjelm~
rus. A r n e B lom g r e n hade en liten 70 cm 
direktdrIven modell Ill("d en fantastisk stigning 
och elt förnämligt glidtal. En modcli i absolut 
elitklass! Segral'cn 1 klass M. III O Il e L t n d h 
gjorde en generalkvadd i första starten, beroen
de på en kastvind. Han tog dock genast igen 
skadan gcnom att omedelba1't starta med cn re
sel'vmodell 0('11 notera den förnämliga. tiden 5 mI
nuter 54 sekunder. 

Som en sammanfattning kan man s,'iga att årets 
svenska mästerskap knappast Inllcbllr en för
bättring I konstruktion och byggkonst hos vAra 
modelJrlygare, men vii I i en särdeles högt upp
drivning trlmnlngslcknlk. Det är ovanligt för
nämliga vinschslarter med segClmodellplan som 
mOdellnygarna prestl;>ra. och som ett mönster I 
vinschstartning sLAr utao tvh'el S ven H j e l
m ~ r u s som med känd bravur vin:;char upp 
sina modellcr till enorma hijJtler. 

I det stora hela får man säga att 1942 Ars 
svenska mH.stet'skap ble~o lyckade även om det 
här och var brast I organisationen. men härför 
kunna knappast modellnygu1'na själva lastas. 

Bensin-SM. 

A·· ntligen ha bensinmodellflygarna fAtt silt för
sta svenska mUsterskap med explosionsdrivna 
m(\dellplan. SM blev vfil knappast den full

träff man väntat och dfJlta av rlera anledningar. 
För det första kom meddelandet om tävlingarna 
inte till mo<lellflygarnas kännedom fö r rän endast 
nAgl'Q. veckor förf! tfivllngsdagen. Att på ett fl\
tal veckor hinna bygga. och trimma en ny ben
sinmodell . d f't ä r' en 1Illpglft som Inle ens en 
svensk modcllnygare 111' mäktig. och pA sA sätt 
kom säkerligen rl1ten Inom benSlnmodelltlygar
nas led att utebli frAn dessa vAra törsta mäster
skap. clt förhållande som de till ytterlighet sva
ga tiderna till fullo bevisa. VI ha dock under 
senaste Aren från olika hAll av VI\I't land fAtt 
mottaga rapporter om välbyggda och Uven väl
flygande bensin plan. vilka gjort fina tider, som. 
äro SM-resultatf'tl vida övel'IUgsna, men av dessa 
syntes nu platt Intet. 

Till tävlingarna voro endast åtta modellflyga
re anmälda. och av dessa läto trE' fltockholmllrc 
bli att starta. Av de AtprstAf'ndc mannurna var 
det endast tre 80m helt kunde genomföra flyg
ningarna. 

Enligt reglerna för mvlingarna skulle start 
ske frAn en bana om 4Xl2 meter, men en sär
deles god termik lycktes dagen till !ira ha gripit 
denna bana, ty inte ens modellflygl.l.t·tll.l.$ skarpa 

Kämpllr vid Kven sk ll 
mästerskapen. ö verHt t. 
v. IJrijde rrm Be ngt (lir 
37) och Aros Blomgrell. 
Vingarna; t. h. Sven 
Hä!;'glJ llld. }~. 10. Und
re raden t. v. I(ar l 
Blom, llJnv, och t. h. 
In K"\'I&r Gustavsson, Li'jN. 

TrpdulJblc l1Iilstllrcn S v c n H j e l m e r u II. 

ralkblickar k~mdp uppläf'ka något som cns till
n1l.rnwlsE'vl!:I Ilknude cn startbana. I stället be
slöt ledningen att start skulle ske för hand -
nAgot som sl1krrllgen bidrog till utI det över
huvudtaget blev några flygtider alls. Modeller
na hada nämligen ilynnerllgpn svårt at.t. stiga 
och df'ttn I gemenlIkap med en allmän osta bill
tet och dåligt glid gjorde att fJygUdprna efter 
det motorerna Slagits av blcvo sA låga som 10 ,se
kunder! Ftlr de AskAdare, som med stor för
vu.ntan sökt sig ut Ull Blngeby-tältet utanför 
Visby lördag('n den 18 juli blevo dessa tävlingar 
följaktligen (:n besvikelse. och denna smittade 
av sig till df'n gl'ad att endast ett hundratal av 
åskådarna A.tervllnde följande dag för att ta del 
nv de svenska mästerskapM med gummi motor
drivna modl;>lIer o('h scgelmodellplan. 

D1and bensinmodellerna fäste man sig särskilt 
vid en konstruktion av S ven H ä g g b l a d. 
F 10. Malmö. vilkens modell fAr betecknas som 
den fl'iimsta a.v de tre startande både I bygg
och flyghänseendp Motorn - en Brown - hade 
nH.mllgen konstruktören en .särdeles god hand 
med och några startsvårigheter blev det aldrig 
lal om. Detta hade i st11l1et seg'Taren, A r n e 
S m i t h frAn GHtpborg. vilken tick vänla gan
ska Iltnge Innan huns molor gick ordentligt. 
Smiths modell vnr den mesl amerikanska av alla, 
den hade strömlinjeform och relativt skarp stig
ning och ibland liven gott glid. Andre p1'lslaga-
1'1' blev en gotlii.nning, C. B. von K o c h, 
vilken flög en av honom konstruerad modell. en
ligt uppgift vl1gande nlira 2 kg(!). Denna modell 
tYCktes ha en synnel'ligen lättstartad motor. men 
tyvärr var glidflYkten ej sA god som den h!1gg
blad~ka modellens. 

Säkerligen ha dpl'lsa. SM-tii.vlingn.r I bcnslnmo
dellflygnlng gt>tt både mOdeUnygnrna själva och 
Ui\'lInj::'sledning('n en hel del riktlinjer för vidare 
tävlingar med dessa utan tvivel intressanta mo
delll)Ia.n. Det är att hoppas att denna tävling 
inte skall bli df'n första och sista I !iitt slag här 
I landet utan att det skall vara "Ara bensinmo
dellflygare förunnat att liven nästa och kom
mande år f A drabba samman t kamp om de åtrå
värda m.!istfl.rtrcknpn. Ty de explosIonsmotor
drivna modellernn ilro viii värda att uppmärk
sammas även om 1942 års SM: får betecknas som 
en dålig start. Men om töret är trögt i port
gången brukar det som beknnt gå sA. mycket 
billtre I fortsiiltningen .... 
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Förnämligt 

bensin modell bygge 
D et är först på eenaste tiden som Int.resset för 

bf'nslnmodellflyg fått elt. ofillal upp~vlng I 
vArt land. Titt och tätt f A vi höra talas om 

s\'enska pionjärer på detta intressanta gebit. och 
vi ha på. sA Sätt fått la del nv flygbå.tkonstruk
tIaner, "vanliga" landmodeller och toffelförsedda 
plan. Konstruktörerna. till alla dC~$a modeller 
ha emellertid inte varit verksamma. särskilt länge 
på detla område ulan dcra$ Iver för 81m\. cxplo~ 
slonsdrivna modellplan har blossat upp ga.n:!ka 
sent. 

Emellertid finns det. ii.ven rlyglntn~ssera.de per
!'10ner som forskat i dessa saker under ett nertal 
Ar, och till dessa hör C a r l Q. N o r d I n I 
Hiil$ingborg>. Hans (öl'sla ,"iktJga kontakt med 
bensinmodellflyget kom redan år 1938. då han 
började rita sin försla konstruktion. Bygget kom 
dock icke till stlind förrän I början av 1939, men 
dA gick det sA mycket snabbare. Denna första 
konstruktion hade en spinnvidd pA 190 cm och 
en lUngd pli. 130 cm. Vikten JlI.g vid ungefUr 
1,4 kg. 

VI lAta.' konstl'uktören själv berätta litet om 
sina trimningsflygningar med modellen: "Redan 
i januari mAnad vnr maskinen klar för sin för~ 
sta provflygning, men tyvärr fick jag vänta där
med ånda till I slutet av mAnaden. enär vädret 
ej var det bästa. Men när detta blev bra begav 
jag mig en dag upp på. Bergafliltet strax norr om 
staden och började så sakta trimma gHdet pA 
modellen, vilket skedde genom att jag flyttade 
batteriet. som lAg I en läng lAda pA kabinens 
bollen. Då glidet var bra, startade jag motorn 
och släppte Iväg modellen, men till min stora 
förvå.nlng uppförde den sig som om den vari t 
baktung. Följden blev en "kvaddning" så fort 
motorn stannat. Jug reparerade dock genast 
maskinen och var snart i tillfälle att fortsätta 
provt.rimningarna. Denna gAng var jag ännu 
mera noggrann med kontrollen av glidflykten, 
men det blev t.rot!S detta samma resultat som för
ra gången, men denna. gAng Inskränkte alg 
skadorna till en bruten propeller - en sak som 
!. Ö. oftast gAl' sönder på en bensinrnodelI vid 
intrimning. 

Stabilisatorn, som var fast och hade haft. en 
negativ Inställning. ändrade jag nu sA ntt den 
blev neutralt inställd. Vid nästa provflygning 
som jag företog passade jag pA att ta ett kort 
av modellen innan jag flög med den. Det kunde 
ju vara trevligt att ha ett dylikt ifall det bleve 
generalkvaddning. 

Denna gAng blev emellertid rcsulw.tet mycket 
bättre. Med 50 Rek motor flög modellen över 80 
aek. Detta kanske inte läter så särdeles mycket, 
men höjden var ringa - endast 20 meter. Motorn 
var tydligen för svag. Jag företog ytterligare 
nå.gra flygningar de närmaste dagarna men re
sultaten höllo sig ganska j!1mna. Jag avslutade 
nu experimentet med modellen dA motorn - en 
Mlghty Midget - tydligt visade att den var för 
svag för en sA stor maskin, 

Nu blev det inte mer tlygnlng förrän jag skaf
fat mig en Brown-motor, dA jag fortsatte proven 
med modellen. Resultaten visade genast en god 
tendens uPPåt, och vid den första flygningen 
kunda jag notera en tjd nv 160 sck med 50 
sek motor. Tyvä.rr slog modellen runt vid land
ningen , varvid den ena vingstöttan trängde in 
I kroppen och anställde en del skada. För att 
inte upprepa ett dylikt missöde salte jag större 
hjul på maskinen samt monterade samman de 
båda vinghalvorna och Slopade stagen. 

Ober-Jng. Amo Jkier 
l$lis!Cl,autrstr.27 

1DoupIIno. W~. Werl<.l .... UWr_ 

Flullmodellbeu und Sehlflsmodellb.u 

( 

Rltnlngu, Byggm.terl.1 ) 
Verktyg och Litteratur 

f/jr flygmodell- och bilmodell bygge 

Carl Nord in med s in bensio ll1odel1. 

Nu kunde jag fintl"imma modellen och flc.k 
fram en enastAende stigförmåga. Stigvinkeln 
var snarare över än under 450

, och denna slig
vinkel behöll modellen tills motorn stannade. 
varefter den mjUkt gick över I glidflykt utan att 
sjunka ig-enom. Flygningarna. varierade från 
200 till 250 sek vid 35 sek motol·Ud." 

Tilläggas bör att denna modell icke är den 
första som den unge konstruktören gjort, Hans 
intresse för bensinmodeller började redan 1935, 
dA. han I tidningen Popular Aviatlon (numera 
"Flying") läste om amerikanska bensinmodell
flygares bedrifter. I början av 1936 kunde han 
och en kamrat ej längre styra sitt intresse utan 
besl~to i sVtllet att kOnstruera och bygga. en 
bensinmotordriven modell . Motorn skickade Carl 
Nordin elter från Los Angeles I Californien, då. 
det inte fanns sAdana motorer ntt f A. I vArt eget 
land. 

TI1l slut kan framhållas att Nordin nu hAller 
på med sin femte bensinmodcll som får en 
spännvidd pA 230 cm och en längd på. 150 cm. 

Lim liir modellbygge 

I ha.ndeln finnas ett flertal lim!Sortcr för mo
dellbygge. Det kan vara lämpligt att med 
nAgra ord beröra de lImsorter. som äro bäst 

lämpade för modellbygge. TI1l större modeller 
och då. särskilt segelmodellplan är kallim det 
bästa limmet. Det lordnlngstltlles förnämligast 
pi\. följande sät.t: Pulvret röres upp i vatten I ett 
förhå.llande pA 1: 1 % och får sedan !StA och dl'u, 
under c:a 15 min. D!1rpå. rör man å.nyo upp det 
varpA limmet är färdigt. att tagQ!S i bruk. Man 
mA här observera att det är bäst att inte röra tUl 
för mycket lim At gAngen emedlln kallim raskt 
förlorar I häftförmåga. Limmcl!S torktid är gan
ska varierande frå.n S timmar till ett helt dygn 
och mer. 

Många modellbyggare använda. det s. k, snie
karlImmet till sina modeller - ett 11m som dock 
inte alls är att rekommendera för modellplan dA 
det bland annat är tör tungt. 

Elt annat lim, !Som lämpar sig utmii,rkt Ull 
mindre modeller, är cellulosalimmet eller - som 
det även kallas - balsalImmet. Av detta 11m 
finns det många olIka slag. men alla kan sägas 
vara lämpade till bygge av mOdellplan. Hur 
man förfärdigar ett dylikt lim torde numera vara 
allmänt känt av modellbyggarna varför vi här 
inte behöva gå in på en närmare beakrivJ'llng ut
av tillagningsmetoden. Nllmnaa kanske bör att 
limmet i va.nliga fall består av celluloid, som 
löses upp med aceton. 

Fisklim, kontOl'slim eller vanlig fotopasta skall 
maD däremot aldrig använda. Det ges emellertid 
ett flertal goda exempel på. nybörjare, som taga 
detta. lim i sin tjänst vid klädning uv modell
pla.n. Dessa limmedel kan nämligen Inte motstå 
kyla och fuktighet och dessutom syns de genom 
beklädnaden, 

T ill fästande av klädsel pA. modellplan bör man 
använ da balsallm eller tjockflytande dopa. 

FLYGTIDNINGEN 

Pendelkonlroll lör bensIn
modellplan 

F ör de tiesta svenska modellflygare, som !Slagit 
sig pA . benSlnmodelltlygnlng, har det varit en 
vil3s svll.righet i att få modellerna. alt glida väl 

sedan motorn slagits av. En del har undvikit 
en allt rör tvär övergAng mellan motor- och glid
flykt genom att låta modellerna "Uga 1 en syn
nel'llgen flack bana. Men härigenom ha flygU~ 
derna inte blivit av hög klass - de t har I stället 
cndnat blivit små promenadtlygningar. 

I Amerika, där f. ö. största delen av modell
byggarna sysslar med bensinmodeller, ha täv
lingsreglerna tör varje år blivit allt strängare, 
Förr var det vanligt att de cxploslonsmotordrlv
na modellplanen flngo ha motorn pådragen i fl era 
minuter - nu ligger gränsen vanligtvis vid 15-
20 sek motortid. Det gllllcl' dA att tA modeller
na att stiga I en brant bana, men härvid följer 
självfallet stora svårigheter vid intrimningen av 
modellerna. 

Tänker man sig en dylik bensinmodell I en 
brant stigning och att molorn plötsligt stan
nas uPp. förstAr man lätt att det kan bli gan
ska kraftiga kvaddningar. Det är ju svArt 
att få en vacker och jämn övergång mellan 
motor- och glidflykt. 

Må.nga äro de anordningar som utexperimen
terats för alt säkra bensinmodellernas flygning
ar. och en av dessa metoder vils& vi hä,r för att 
våm ben!SlnmodeIlflygare skola f A några tips 
för fortsatt experimenta.rbete. 

Konstruktionen är baserad på Ptendelprlnclpen. 
I en liten lAda av balsa vilar motorns batterI 
upphängt sA att lAdan kan svänga framM och 
bakåt i modellens kropp. FrA.,n denna Iå.
da går sedan en liten lunn wire till sta
bilisatorns höjdroder. Vid normal flygning häng
er denna lAda rakt ner och ger 8Aled~ intet ut
slag på. höjdrodret, men skulle modellen få kän
ning aven allt lör stark och brant dragnfn.g At 
Moder Jord. fuller pendeln framåt och drar "sA.
lededs wiren med sig. Följden blir elt Htet ut
slag på höjdrodret som tvingar ner modellens 
stjiirtparli. Flykten blir sAledes ånyo jämn. 

Självfallet fll.r pendeln inte sitta allt för lätt 
upphängd, ty dA kommer det att bli utslag för 
varje ilten luftgrop eller dylikt Den skall en
dast göra utslag dA dykningen blir allt för brant. 
Här nedan töljer några förklaringar Ull beteck
ningm- pA. skissen: 

A ............. batterllåda 
B ..... . .... "., axel 
C ..... surrning 
D faste för wire 
E hål för fäste 
F .... fäste tör wire 
G . . .... ". , ••.. wire. 

För att ovannämnda anordning skall fungera 
pertekt tordras naturligtvis att man noga tänker 
Igenom principen och utför arbetet med preci
sion, Därjämte kan självfallet denna met.od även 
tillämpas pA andra modellplantyper såsom t. ex. 
de stora och tunga segelmodellerna, 

KSAK har nu utsänt regler för svenska ben
sinmodeller och då. särskllt för det första svenska 
mästerskapet I benslnmodelltlygning. Bestäm
melserna lyda som följer; 

Grupp E : 
spännvidd 3 m 
vingbelaslning Intill ao gram/kvdm 
max. vikt 1.500 gram 
start frAn bana 4X12 ro 
tävling gäller tldsfiygning 3 starter 
motorns gångtId 20 sek. 
För varje sekund utöver 20 sekunder göres 10 

Bck avdrag frAn flygtiden. Den tävlande skall 
själv ha byggt sin modell utom motor, propeller 
och landnIngshjul. I övrigt gälla KSAKs modell
flygregler i tillämpliga delar. 
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1!lodellflggn 

De lAnga vinterkvällarna vid ett "llygarnäste" 
vid södra avsnittet nv .östf,'onlcn medförde all 
soldaterna ofta gåva sig på slörre uppgifter Inom 
handarbetet. En del sysslade med mOdellnyg, 
och en av rnll.nnarno. bar nu gjort sig berömd ge· 
nom all bygga en modellflygmotor. Han heter 
fältväbel BergeT, en gammaJ mOdelJbyggare fr!n 
Chemnllz, som med framgång deltagit I NSFK
tävlingar. Under sin fritid vid fronlen satte han 
f gA.ng med att bygga motorn. Efter många 
kvllllars knAp provkördes moterl! OC)I fungerade 
finfint - varvet var 4.0IJ0---.6.000 per min. Berger 
hade inte mänga hjälpmedel och måste sägas ha 
gjort en utomordentlig prestation. Eftersom han 
Ingen $varvetol hade var han tvungen använda 
en handborr. Med tålamod giCk även delo ... 
Den IiIIa motorn med 1.4 kbcm provkördes under 
10 tlm. Dess tändning ilr stil.Ilbar och motorn 
även i övrigt lätt att reglera. Vikten med bräns
letank. kondensator, propeller och tändstift upp
går till 95 gram. På grund av de goda egen
skaperna hos Bergers konstruktion har en del 
av hans kamrater satt I gång med likadana byg
gen, och snart kommer man på detta avsnitt att 
ha en hel rad sådana dv1irgmotorer. 

* I Avesta har man på programmet D, M. och 
nationell tävling den 20 eller ?:7 september. Alla 
klubbar runt hela landet inbjudas att sluta upp 
till ädel kamp I Dalom. Anmälningarna skola 
vara I!krivna pi\. KSAK!! anmälningskort och vara 
Avesta Flygklubbs Modellflygsektlon tillhanda 
senast den 10 sept. Föl' två år sedan a/Tange
rades en llknande Ul.vllng där. Den blev mycket 
lyckad. och man ämnar försöka göra denna om 
möjligt ännu bättre. Från Vingarna i Stockholm 
har redan kommit löfte om deltagande. Atmin
stone 150 deltagare tror man på denna gäng. In-

O,hroma Lagopus - ? ? ? ? ? 
Ovanstående svårtydda rubrik försätter säker

ligen våra modellflygande läsare I svårt hu
vudbry när de fundera över vad det under

liga ordet egentligen ka.n betyda. Och ändi\. ha 
de mycket ofta haft med detta ords spanska 
namn att göra. Ordets spanska namn, ja det 
kunna vi Insätta I stället för de fem magiska. 
frågetecknen och få då. ordet b a I s a, vilket 
just nu kanske li\.ter cn smullol. främmande för 
svenska modellClygares öron. Men det är ett ord 
som de för nAgon tid sedan hört många gånget' 
och vilket numera uttulus med högtidlig stäm
ma. Detta. av kända orsaker. Balsa kan ju f. n. 
inte införas till Sverige. 

Förvisso kan det vara av ett visst intresse med 
IIlet historik om detta trämaterial. Bom en gAng 
varit mod ell flygarnas främsta hjil.lpmcdel vid 
mOdellbygge, För att börja med själva ordet 
balsa sA är det som sagt ett spanskt namn som 
betyder ungeC~r "flotte". Trädet h11rstammllr 
frAn tropiska Sydamerika oeh iiI' Ull utseendet 
likt den nordamerikanska bomullsbusken. Balsa
trädet växer oerhört snabbt, och nur det är full
vuxet huggel5 det lied och Il'keppas till [rii.mman
de länder. 

För att göra trädet användbart mAste man ge
nom olika metoder aV!'leviirl nedbringa, vatten
halten. som iiI' hög. Detta sker genom ett fler
tal olika metoder såsom bl. a. het luft eller på 
elektrisk väg. 

Emedan materialet lir synnerligen b11rkrafttgt 
använder man det med framgång till flottar, 
räddningslinor samt l'iiddnlngabOjar m. m. Det 
nyttjas dessutom till flygplan och dA särskilt 
till passagerarmaskiner. 

Den största anviill(lba/'hcten har emellertid bal
san rBnt Inom modell byggarnas led antIngen det 
nu rö/'l sig om välflygande modellpl:lIl. exakt 
skalenliga modeller av flygplan, berömda gamla 
segelfartyg, järnvägsmodeller eller annat. 

Trots att vAra modellflygal'e numera fått anam
ma andra och Inhemska materIal såsom turu, 
lind, asp m. m. kommer helt säkert balsan åter 
när mero. fredliga förhållanden Inträda. Och 
dA kommer detta förvisso att börja elt nytt se
gertåg bland modell byggarnas tätnande skaror. 

bjudningar kommer att distribueras till alla 
KSAKs anslutna klubbar. Klubbar som Icke äro 
anslutna kunna liven få. deltaga efter ansökan. 
Efter tävlingen har man pi\. förslag ett D a I a r
nas Modellflygarförbund. 

USA-
JAKT 

-MODELL F4u-l

replika 
HAMILTON

-ST,t,NDARD 
PROPELLER 

ENSITSIGT IIMERlKAN.5KT HAN<;.IIRFAJ;!TYGS· 
BASEMT JIIKTPLAN IIV.5ETT FÖR 5TRlD pR 
STORA I-4ÖJDER 

llHALLVIG • MGERNE 

Vought-SikorSky F4U
l lir ett amerikanskt 
jaktplan för skepps
basering (bekrlvning i 
FT nr 8/1941) . Orgina
lets flygkropp är av 
skalkonstruktion med 
punktsvetsning, vilket 
ger slät yta. Även ro
der och stabiliserings
organ bestå av hel me
tallskal. Vingarna med 
"omvänd mA.sform" i 
!Jkalkonstruktion ha en 
balk. Landningsstället 
!lr Indragbart I vingen. 
Sedan benen fillIts In 
sluta luckor väl Ull öpp
ningen. Motor: 1S-cyt. 
p & W R-2800, dubbel
stj~rnmotor på 1.850 hk 
vid starten och 1.600 hk 
på 6.500-7.000 ro h1;Sjd. 
Flygvikt något över 
4.000 kg. Spy 12,2 och 
längd 9 m. 
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Modellllygare se hit! 
'Wd uätf<än.da ny66rjarmodetrer. 

I snart sagt varje mOdellflygklubb bygges 
nu "HANG" och " TERMIK". TvA ypperliga 
nybörjar- och tlivlingsmodeller. Byggsatserna 
inneh. allt erf. material, prima lister, tryckta 
flak, ritn. I full skala sa.mt LIM. 

a _. ~ 'T~IUlJK" täv-
, ~ lingsmOdell klass 

_

___ ... ~ S.r. Spv 100 cm. 
pris pr bygg8D.w 
Kr. 4: 75. 

"l\oIONSUN" högv. segelmod. kl. S.3. Spv 173 
cm. Ovanl. o. tntr. konstr. KOIllPI. byggsats 
Inneh. bl. a. tryckta flak, ritn. i full skala 
m. m. PrIs pr byggsats Kr. 8: 75. 

"SV -Hl". Ny dansk re
kordmodell, som slagit 10 
danska rekord. Lätt byggd 
och trimmad. Spv 150 cm. 
Rltn. full skala med ar
betsbeskrivning Kr. 2: 10. ;J 
Komp!. mat.- /. ..... 
sats u t a Il 
r i t n. Kr. .... 
6: 50. 

"1'J~UTO". Dansk suce~
modell, innehar danska di
staDrsrekordet med 32,3 km. 
lf t Dl ii r k t tilvUngsmodell. 

Spv 186 cm. 
Ritn. m. 8.T
betsbeskr. Kr. 
1: 85, Komp!. 
matr. -sats u . 
ritn. Kr. 

7: SO. 

"SF-19". Populär väJtlygande dansk segel
modell. Lätt att bygga o. trimma. Spv 135 Cm. 
Ritn. o. arbets
beskr. Kr. 1: 06 
Kompl. materi
alsats u. ritn. 
Kr. 4: 50. 

"BUDI". Trevlig, lättbyggd nybörjarmOdell. 
Spy. 100 cm. Komp!. mat.-sats inneh . allt 

ert. material, 

~ 
ej 11m. Ritn. o. 

• _ arbetsbeskl'. Kr, 
1; 06. MaterI
alsats u. rltn. 
Kr. 2: 85. 

m Ett utmärkt vattenfast oeh 

U U fiirglöst lim. synnerligen lämp
ligt för modellbygge. 

...... ~ ...... _ Pris pr tub 65 öre. 

Ny prbU8ta , modellmaterlal m. 20 öre 1 frim. 

Allt I modellflyg köper Ni bäst och billigast 
från 

Sven E. Truedsson 
Mod .. llily~ind ... ,"i, MALMO 9 
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ExpcJ'iJncnt Ju e d 

segel mo d e Ilplan 

Segelmodellernas lolala genombrott är numera 
ett definitivt faktum, och vid större modell~ 
tävlingar inriktas modcUClygarnas och åskA· 

darnas intressen förniimllgast pli dessa modeller. 
Detta. är inte enbart beroende på. a.tt ll1otormo
dellcrnag resulta.t bli lidande pI\. grund av bris
ten pli. halM. och gummisnOdd utan även därpå 
att man iinUlgcn fAtt upp blIckan för segelmo
dellr1ygets oanade möjligheter. 

Sällan har man mött en så. stark och snabb 
frammarsch av nägon mOdellkategori som segel
mOdellflygets. För Inte sA mAnga Ar sedan isA
go moLormodclltlygarna nästan med förakt ner 
på. de "stackars" segelmodellkollegerna, vilka 
hade att dras med svårarbetat material m. m. 
När sedan motormodellflygarna tvungoa att 
övergå till de förut livligt avskydda segelmo
dellerna slog en del av dem frAn början in på. 
fel väg. De kunde nämligen inte slita sig ifrAn 
det mer 111ttarbetade balsaträet och följden blev 
att släktet "pappersdrakar" kom till - ett sIU.k
te 80m dock numera är tydligt dödsmUrkt. 

I och med segelmodellDygets snabba fl'amåt
skridande började man f A större intresse för ex
periment med dessa typer. T ill att börja. med 
byggde man förnämligast tyska segclmodellly
pf'r. men dessa tillfredsställde 1 längden inte 
vAra svenska modellflygares önskemAl. Följden 
blev helt naturligt den att man slOK sig pli. egna 
experiment. Resultaten stego ocksA snart l 
höjden. 

Experimenten rörde sig till en början bland 
annat om segelmodellernas mest lämpliga vlng
belastning, konstruktion vad materialet beträf
far m. m. Trots att experimenten för närva
rande i det stora heIn tyckas ha avstannat sA 
flnns det dock flera mOdellflygare som fortsatt 
sina. egna experiment och nått goda resultat. 
Det flnns ju fina exempel pli. scgClmOdeller med 
stabilIfenor, d. v. s. modeller där stabilisatorn 
fått stark V-form och sAledes ävcn kan tjäna 
som fena. modeller vars vingar ha ytterst litet 
sidoförM.llande och modeller vars vingar inte 
ha någon V-form alls. Och faktum är att segel
modeller med aådana vingkonstruktioner flyga 
lika utmärkt som sIna mera vanliga "kolleger". 

På senaste tiden har en del modellflygal'c 
börjat experImentera med vingar med exceptio
nellt stort Sidoförhl\l1ande. De här visade fo
tografierna vIsa ett par danska segelmodellplan 
med ovanligt stort sIdoförhA.llande. Det genom
snittliga sidoförhä.llandet hos dessa avbildade 
plan är l: 18. Den ena konstruktionen skiljer 
sig dessutom därigenom att konstruktören sBkt 
fä fram ett mellanting mellan skalenlig modell 
och extrem tävlingsmodell. Gemensamt för bä
da segelmodeJJkonstruktionerna. gäller dessutom 
att de äro särdeles vackert tocknade vad de 
yttre formerna beträffar. 

I juni startades en ny modellflygklubb i Stock
holms närhet. nämligen S o l n a - E s k a d e r n 
I RAsunda. Stort intresse hal' mött denna unga 
modcJlklubb. och genom bland annat välvilligt 
tlllmötesgAende frAn "Unga örnar" har man bli
vit I tillfälle Btt disponera en förniimlig bygg
lokal tisdagar och torsdagar. Den nya framAt-

Enbla(lig eUm.' 

tvåbIndig pl'opellel'~ 

D et förhållandet. alt 1938 och 1939 års segrar 
i den Internationella Wakefleldtävllngen 
hemfördes med modeller försedda med fäll

bara enbladlga propellmI' vbmr alt den normala 
tvAbladiga. propellern hos gummimotordrivna. 
mOdellplan är underlägsen den enbladlga och 
fällbara. 

Även i vårt land har experiment med enbladiga 
propellrar företagits. men resultaten ha ej blivit 
fullt övertygande. Dct kan bland annat bero på 
att modellflygarna dels inte varit fullt insa.tta i 
en dylik propellers funktion , dels har aet fun
nits en hel del tekniska problem att bemästra. 

I den tYSka tidskriften "Mo<1ellflug" sk river 
en ty!>k modellflygare: "En enbladig propellers 
radie och stigning måste enligt vAr erfaren-
11et hållas ungefär 20 % stötre än man van
ligtvis brukar ha på en normal propeller." 

Då emellertid uppgifter angående gummImo
torn fattas måste mnn anta att densamma. val' 
lika. lång oeh stark som vid motsvarande normala 
propellrar. 

Detta rörbif!ecnde ilr kännetecken på försökcns 
art: den enbludlga propellern härleddes ur den 
vunHga. två bladiga genom att ett propellerblad 
togs bort. och fik att hindra att motorn löpte 
ut föl' raskt förstorades diameter oeh stigning. 

Men hur verkar nu detta under flygning? Då 
för det första den enbladlga propellern löper ut 
fOt·tare än den vanliga oeh föl' det andr'a dess 
stigning är större så blir teoretiskt propellerns 
vil.g genOm luften ända till 50 0/'0 större, u nder 
det att hast igheten endast ökar en brAkdel eller 
kanske Intc alls. Följden blir att enbladlga pro
pcllmr' Iå ord om sig att ha mycket sämre verk 
ningsgrad än den normala propellern . I prakti
ken bUr modelJplanets stlgvlnkel densamma. 
doek blir propellerfl ykten kortare och därmed 
även plafonden (topphöjden). En ringa merit 
hal' emellertid dcn enbladlga. propellern därige
nOm att den låter modellplanets sjunkhastIghet 
bli ringa. 

Detta att den enbladiga. propellerns verknings
grad skulle vara den normala propellern under
lägsen är emellertid Inte alldeles riktigt. En en
bladig propeller motsvarar en normal propeller 
när stigning oeh propellers varvanl:\1 med /Jam
ma motor är den samma. Ur de bAda faktorer
na stigning och "arvantal fA.r man den enbladlga 
propellerns diameter och bladbredd. vilka. stA I 
ett bestämt förhållande till varandra, d. v. s . 
l: 7-1: 10. 

Ännu stAr dock frägan öppen om nu verkligen 
den enbladlga propellern är den tvAbladtga över
lii.gfien. Svaret är enkelt: ett enda stort propel
ler'blad hal' mycket bättre verkningsgrad än 
de tvA bladen tillsammans. 

Till slut någm ord om en dylik propellers ut
förande. Motvikten framställes bäst ur en bit 
bly, som slipas till strömlinjeform och som är 
förbunden med propellernavet via. en stAl tråds
bygel. Blyvlkten skall fastsättas sA långt frAn 
l1avet atl dcn statiska Och dynamiska balansen 
sammanfaller. Skulle sA Icke vara fallet rru\ste 
man genom prakti2ka prov faststiiIla jil,mviklen 
genom att göra motvikten stör're eller mindre. 

Delta ovan sagda gällcr förnämligast gummI
motordrivna. modellplan. För bensinrnotordl'ivna 
modeller ä:r' en enbladig fällbar propeller inte 
alls lämpad, emedan vid start av bensinmotorn 
Uimligen kraftiga skakningar uppträda. 

strävande modellflygklubbens stYl'elsclIsta. har 
följande utseende: 

Lennart Eriksson ordl. 
Stig Welter vice ordf, och .sekreterare 
Gösta Söderberg kassör 
Bo Haeffner propagandaman 
Rolt Broman Ink öpschef. 

För nii.I'v!lrande hAller man Inom klubben på 
med k urser för nybörjare. och till enhetsmodell 
har valts en segelmodell, som konstruerats av 
mfl'ed. 

All. 
I HYGrENlSKA ARTIKLAR. 
SUECIA SJUKV ARDSMAGASIN 
~ Ii. Td. l lO lr - rMi7, Malm&. 
Filial I l.I.ar,d , Gr6nec ..... 1. Tå. ruJ.. 
lIlou. ....... - 1IIIlic- priMf. 

,4J.1tt Trycksaker &> Klicheer 
'~~J\ Sydsvenska Kllche- & 
~vr Tryckeri Aktiebolaget 

NorrllVlIlIg.16, M,lm(i Tel 21660 - 219bO 

F L YG TI DNINGEN 

'DU,t!:' II n h 

T I P S föJ.' 

lllodellby ggaJ.'na 

.. ~ 

D e för bygge av modellnygplan nödvändiga 
verktygen In skränka sig l det stora hela 
tJI I ett litet antal, men den händige modell

byggaren förstAr dessutom att med smA medel 
ljkuIfa .sig en hel del effektiva hjälpmedel vid 
.sitt modellbygge. Vi ha förut i FT gett vAra 
läsare en hel del tips anpende dessa snker, och 
denna gAng visar vi ytterligare några smA fi
nesser. 

Den ena skissen visar en m e t o d f ö l' t i l I
s k ärning av bakkantslister. Den 
för denna metod behövUga apparaten tillverkas 
a.v l meter långt hArdträ med sammanhållande 
sk ruvar och muttrar. Principen torde helt fram
gli. av tockningen. Med denna Ima händiga ap
par at kan man själv utan större besvär skära 
sig utmärkta bakkant.slister för vingar. 

Den andra skissen visar hur man billigt, en
kelt men ändä effektivt tillverkar ett f 1 x e r
rör för vattenbesprutnfng ~ 
vingbek lädnader. Röret bestAr av två smA bitar 
mässingsrör, som fås l varje järnhandel till en 
billig penning OCh vilka lötts samman med en 
mässingsplatta med det utseende som framgår 
av skissen. Vid nedre änden på. röret lir en 
kork fästad. För att man sedan skall kunna 
spruta bra med röret bör man förse denna kork 
med ett litet urtag som skissen visar. 

Den tredje skissen visar en liten effektiv m e
tod för lImn i ng av lAnga balsa
l I s t er. När man använder balsalimtuber för 
bestrykning av lister brukar det vara ganska 
svArt att f A limmet ordentligt på listen. Förser 
man dA balsalimtuben med en liten ledare av 
balsa eller ann a t material som teckningen visar 
undviker man detta pA. ett enkelt Sätt. 
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Vi rekommendera: 
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S E V. M A T T S S O N 

JÄRN, VAPEN. & SPORTAFFÄR 

{
20957 

T.I. 22420 
O.tergatan 18 
MALM O 

"ultgefär. 
lultpisloler 

& ammunition. 

Bliv medlem 
i 

SOLIDAR 
MALMO 

CHAMPION Tändsfijf 

;ö.. fly~mofo.,e., 1 

* 
Aktiebolaget 

AMERIKANSKA MOTOR IMPORTEN 
Stockholm MAlM O Göteborg 

Värme- o. Sanitära installationer 

A. G. Malmström & C:o 

Kallc: b r o" s gafan 26 

ToI.5 022 5 Ll MHAMI-I 

Cal'bol'ondo m A Al oxite 
Slipskivor, skurst.nor & brynen. 

VICT O R 
Metollsc\gblad 

DUREX 
slipduk, slippapper & maskeringsba nd 

SLlPMA TERIALAFFÄREN 
M AL M O 

MAlm" 

PAN AMERICAN AIRWAYS har utsänt en in
tressant rapport om hur företaget mötte krig8-
utbrottet den 7 dec. 1941. Då man redan för
utsett kriget var det inövat hur man skulle bura 
sig At. Det skulle aUb! endast behövas ett kort 
radiomcddchtndc för att få ulla ClIppers som 
voro i lurten uU följa dE' föreskrivnu. orderna. 
Därtill hl:Srde bl. a. att inställa all radiotrafik 
Mmt atl avvika irAn de vanliga routerna. Led
ningen var av den uppfattningen att Amerikas 
Inträde I kriget Inte skulle bcrörA. trafiken över 
norra Atlanten oeh södra Atlnnten (Boeing 
B-314) samt ej heller I Sydamcrika men att tra
fiken över Stilln havs-området skulle inställas. 
Inom det slstnUmnda omrAdet befunna sig enligt 
tidtabellen Cl,Hjande nygplnn: An:oo.:ac Clipper l v.. 
tlm flygning frAn TIonolulu. Pacifle Clipper på 
vlig Ull AuC'kland pli. Nyn Zeeland. en fyrmotol'lg: 
Martin-Phlllpplnf' CUpper - mellan Wakl' och 
Guam piL vllg till Singapore och slulllgen den 
fyrmotoriga Sikorsky S-42 Hongkong Clipper -
som just var i färd med att starta från !\.fanma 
till Kanton. - Av d essa flygbåtar la.ndnde An
MC Clipper planenligt pli Hawaii men dirigera
des till annan flygplats utanför operationsom
rådet, och erter tankning gjorde dct en omväg 
och hamnade I San Francisco. PacIClc Clipper 
fick order att vända tillbaka till Noum~a, där 
den skulle landa och Invl1nta närmare order. 
Df'n flög senare över Nyn Zl'l'land. Australien, 
Afrika, SydatJanten ti11baka Ull USA. Philippine 
ClIPMr flög tillbaka till Wake-ön för att häm
ta. Pan Ams personal där. En del last lämnades 
pA. Wake, !öretliides"ts gummi till Blrmavägens 
lastbtlar, och endast det nMvUndlgaste behölls 
som tlytvltstar för I>Msagerarna som togos om
bord. Innan starten skedde frAn Wake Cöretog 
Clippern en spaningi:lnygnlng. och dl\. den låg 
för ankar Igen utsattes den för kspeld frAn an
gripande japanska bombare. över Midway och 
H!~wnll nådde den Sun Francisco utan skador. 
Hongkong Clipper nMde helskinnad till Kanton 
fem minuter tör*", ett .inptl.m'lkt luftangrepp. Då 
japanerna fortsatte med anrnll et i våg erter våg 
förstördes (lygbåten under den tolfte "vågen". 

MARTIN "M Ans" heter en viUdig flygbåt som 
byggts av MarUn Alreraft, USA, OCh som ny
ligen klarat provflygningarna. Flygvikten Ur 
70.000 kg. "Mars" kan flyga utan mellanland
ning till Europa och åter. Det lir avsett att bära 
exempelvis 160 fullt utrustade soldater. Moto
rerna liro fyra till antalet och ha en efrekt av 
vardera 2,000 hk. Spännvidden är lika stor Bom 
ett UugovAnlngshuB är högt. - Glenn L. Martin. 
den berömde flygkonslruktören som specialise
rat sig på Jätteflygplan har talat om för ingen
jörer I Detroit att han hyste planer på atl byg
ga traflktlygbåtllr med en nygvlkt av 125.000 kg. 
"Det komml'r Inte att dröja många år förrän vi 
kan bygga flygplan pli. 250.000 kg tlygvikt", sa
de Mr. Martin. 

NY AMERIKANSK FLYGBAT. Flygtrafiken 
mellan New York och Irland pågår på direkt
route med fyrmotoriga snubba f1ygbä.tar. vilka 
taga 40 passagerare, bl. a. Vought-SlkorskY 
VS-44 A. Denna typ projekterades av Igor Si
korsky, och I dec. 1939 kom tillverkningen i 
gA.ng. I januari I år prOvflögs det första plan et. 
Fem års förberedelsel' ha behövts rör att i de
talj organisera dessa atlantflygningar. och ett 
krig var nödviindlgt för att de skulle komma. 
i gång pA allvar. I december 1939 fick Igor 81-
korsky order på fyra flygbåtar för ntlanltrafik. 
Flyghamnen LaCuardla har utbyggts oeh kom
pletterats för dessa flygbåtars behov. Den för
sta flygbåten döples till "Exca1ibur". VS-44 A 
är till stor del en kopia av tidigare använda 
atlanttlygbAtar men anses snabbare och förut
säges komma att siA alla tidigare rekord. Mo
tOrer: 4. st. P & W på vardera 1.200 hk. Prop.: 
Hamilton Standard. MaxhastIghet 370 km/tim. 
Flygslräcka 4.800 km med full last. Flygkropp 
och vingar av metall. Längd c:a '1:l m och spv 
över 4.l m. Stjllrtportlet har samma höjd som 
ett trevåningshus. Flygkroppen uppdelad i 12 
vattentäta skott. Bottnen har två s. k. steg för 
lättningen från valtnet. Högst upp är däcket 
för den personal som sköter själva !lygningen, 
nio man. Mellandiicket är avsett för passagerare 
och steward, Sittplatserna kunna ändras Ull 
sovplatser, av vilka 16 kunna utnyttjas. Besilll
nlngen har sina sovplatser i fören av planet. 
Post och annan last stuvas i fören och vingarna. 
Varm mat serveras under flygningen från köket. 

FRANSKA JXTTF...FLYGBATAR: Dagsp l'essen 
I FrankJ'ike hal' meddelat att den sexmolol'iga 
flygbåten SE 200 närmar sig sin fullbordan. 
Provflygningarna kunna säkert äga rum i augus
t!. Samtidigt tOrde jätteflygbåten Lat~eoere 631 
och "Mar~chall P~taln" - som har ISamma an
tal motorer - och den lika slora flygbåten 
Potez SCAN 161 flygas över till !1yghamnen I 
Marseille-Bene, där de tre sexmotoriga flygbå
tarna tA. trutas och bli förem!l för intressanta 
jämförelser. 
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FLAGGOR 

T Ä' L T M. M. 

A,-B, P, ERICSSON & C:O 
STOCKHOLM • GOTEBORG 

RÖRINSTALUTIONER utfö, 

Tel. 17715 

Värme-, Gas-, Vallen-, 
Avloppslednlngor 
n yan'åggnin4 al!' _ mode ... 

nis erinf!a .. • .. epa .. afionew 

In f ordra o fferti 

Flil',lan 6, Illalme Tel. 75610 Ylnl 

II E L I TO II ,MALMO 

Parfymeri, Drog, Farg & Kemikaliehandel 
S J ulc: v c\ rd s mater l a l 

PA UTI och lUINUT 

Sad.ra Tullgatan S 
FöreninKsK.tan 49 
.fo: ngclbr ektSKatan l 
S. FörstadsKatan 106 
Uegemenbgatan 7 
NO be lvägen 75 

Tel. 282 83. U4 05 
Tel. 11910 
Tel. 280 61 
Tel. 240 15 
Tel. 109 ZS 
Tel. 17312 

Meddelande trån KS,\K 
I förra numret lilnmade vi vlsaa uppgifter 

ang. tidskriften "Flygnings" förhållande till 
KSAK. Med anledning härav har KSAK bett 
oss införa följande uppgifter, vilket vi med nöje 
tillmötesgå: 

1. Det belopp av kr. 00.129: 33, som rrAn 
KSAK erlagts till förlagsaktIebolaget Flygning, 
gäller icke ett budgetår 1940-1941, vilket syne! 
framgå av Flygtldnlngens meddelande. Belop· 
pet utgör en sammanslagning av de prenumera· 
tlonsavglfter, vilka erlagts Ull förlaget undel 
kalenderåren 1940 oeh 1941 (35.788: 97 resp. 
24.310: 36). 

2. KSAK har endast för sina direktanslulna 
medlemmar prenumererat på tidskriften Flyg· 
ning. Klubbmedlemmarna. vilka av Eder fel· 
&ktlgt betecknats som aktiva medlemmar, ha M' 
lunda aldl'lg varit berättigade att erhålla. tid· 
skrilten Flygning genom KSAK. Däremot ha 
dessa medlemmar erbjudits att verkställa prd' 
numeration till rabatterude priser. 

3. I tidskriften Flygning har utan kostnad in· 
förts notiser och annon/Jor rörande sammanträ· 
den, klubbaftnar etc. Vissa andra annonser 
t. ex. platsannonser, ha införts l tidskriftcli 
Flygning till rabatterade priser. 

Kommentarer härtill kunna lämnas, men dt 
det icko torde gagna flygets sak att röra mer! 
I denna för KSAK synnerligen oekonomisk. 
uppgörelse, avstå. vi t. v. härifrån. 
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REDO FOR HÄRDA SLAG 

äro de flygplan, som Aeroplanbolaget kon

struerar och bygger för vårt flygvapen. 
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SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET 
LlNKOPING - TROLLHÄTIAN 


